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FACHBLATT DES VEREINES DEUTSCHER EISENBAHNVERWALTUNGEN. 


Herausgegeben im Auftrage des Vereines deutscher Eisenbahn -Verwaltungen 
vom Schriftleiter 


Ze ng, G. Barkhausen, 


Geheimem Regierungsrate, 
Professor der Ingenieurwissenschaften a. D. in Hannover, 


unter Mitwirkung von 


Dr.=3ng. F. Rimrott, 


Eisenbahn-Direktionspräsidenten zu Danzig, 


als stellvertretendem Schriftleiter und für den maschinentechnischen ‘Teil. 


SIEBENUNDSECHZIGSTER JAHRGANG. 
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1912. 
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I, Sach-Verzeichnis. 


1. Übersicht. 


1. Übertritt in den Ruhestand, Ehrungen und Nachrufe. ` 


2. Nachrichten aus dem Vereine deutscher Eisenbahn- 
Verwaltungen. 


3. Nachrichten von sonstigen Vereinigungen. 
4 Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten. 


A Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel. 
A. Bahn-Unterbau. 
B. Brücken. 
a) Allgemeines. 
b) Beschreibung von Brücken. 
c) Aufstellung von Brücken. 
d) Einzelheiten von Brücken. 
e) Beschädigung von Brücken. 
f) Unterhaltung der Briicken. 
C. Tunnel. 


6, Bahn-Oberbau. 
A. Allgemeines, 
B. Schienen. 
C. Schwellen. 
D. Schienenstofs. 


l. Bahnhöfe und deren Ausstattung. 
A. Allgemeines, Beschreibung von Bahnhofs-Anlagen und -Um- 


b) Lokomotiven und Tender. 
1. Allgemeines, theoretische Untersuchungen, Ver- 
suche. 

2. Schnellzug-Lokomotiven. 

3. Personenzug-Lokomotiven. 

4. Güterzug-Lokomotiven. 

9. Tender-Lokomotiven. 

6. Verbund-Lokomotiven. 

1. Heißdampf-Lokomotiven. 

8. Elektrische Lokomotiven. 

9. Zahn-Lokomotiven. 

10. Diesel-Lokomotiven. 

11. Besondere Lokomotiven. 

12. Triebwagen. 

13. Einzelteile der Lokomotiven und Tender. 
Achsen, Achslager, Feuerkisten, Heizrohre, Dreh- 
gestelle, Öl-Feuerung, Schornsteine, Funkenfiinger, 
Überhitzer, Vorwärner, Signalanzeigevorrich 
tungen, Verschiedenes, 


c) Wagen. 
1. Allgemeines. 
2. Personen- und Güterwagen. 
3. Wagen für besondere Zwecke. 
4. Wagen einzelner Bahnen. 
ð. Einzelteile der Wagen. 
Aclısen, Achslager, Drehgestelle, Zug- und Stofs- 


| 
` bauten. | vorrichtungen. Bremsvorrichtungen. 
N B Bahnhofs-Hochbauten. | d) Besondere Maschinen und Geräte, 
d Gleisverbindungen, Weichen, Herzstücke. | e) Schneepflüge. 
ts D. Stellwerke, | i f , 
d E. Ausstattung der Bahnhöfe und Bahnhofsgebäude. | Brag ual: 
S a) Beleuchtungsanlagen, Gasanstalten. | 10. Retrieb in technischer Beziehun g. 
N b) Bekohlungsanlagen, Kohlenladevorrichtungen. a) Allgemeines. 
c) Aschgruben. b) Betrieb auf den Bahnhöfen. 
d Entstäubungsanlagen. c) Versuche. 
e) Schwellentränkanstalten. d) Betriebsergebnisse, Verkehr. 
f) Steinschlaganlagen. e) Unfälle. 
8) Massenförderanlagen. } 
: h) Kräne und Hebewerke, Winden. 11. Besondere Eisenbahnarten. 
i g ben und Schiebebühnen. y Ee 
aufanlagen. rahtseilbahnen. 
I) Wägevorrichtungen, c) Flektrische Bahnen. 
m) Verschiedenes. | d) Hoch- und Untergrundbahnen. 
F. Werkstätten e) Stadtbahnen. 
a) All f) Schwebebahnen. 
gemeines, Beschreibung von Werkstättenanlagen. Zahnbaliien 
b) Ausstattung der Werkstätten. 5) 
8. i i i Änd en im Bestande der 
n und Wagen, j Ee k Ce 
- Allgemeines, Baustoffe, dë 
B. Lokomotiven, Tender und Wagen. . Übersicht über eisenbahntechnische Patente. 


a) Bremseinrichtungen. 


. Bücherbesprechungen. 
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2. Einzel-Aufführung. 


(Die Aufsätze sind mit °, die Besprechungen von Büchern und Druckschriften mit * bezeichnet.) 


1. Übertritt in den Ruhestand, Ehrungen und Nachrufe. 


Ast. Wilhelm..... t . 
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Eifsenhauer. Baurat Hermann........ t 
Fadda. Stanislao....... t. 

Gölsdorf. Hofrat L. A....... t 

Johnson. Samuel Waite..... t. g ; 
Köpcke. Exzellenz Dr.:{ng. E. h. C....... + s 
Pintsch. Julius..... tT s 2 ; : š 
Pintsch. Oskar..... t ' f 

Unger. Regierungs- und Baurat . iii 


2. Nachrichten aus dem Vereine deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Auszug aus der Verhandelungs-Niederschrift der 92. Sitzung des Ausschusses fiir 
technische Angelegenheiten zu Riva am 4. und A Oktober 1911 . 

Auszug aus der Niederschrift über die 93, Sitzung des Ausschusses für technische 
Angelegenheiten zu Köln a. Rh. am 24.26. April 1912 

Auszug aus der Niederschrift über die 94. Sitzung des Technischen Ausschusses in 
Utrecht am 5. Juli 1912 . ; 

Auszug aus der Niederschrift über die XX. Techniker versammelung zu Utrecht 
am 4. bis 6. Juli 1912 

Auszug aus der Niederschrift der Vereinsversammelung zu "Stuttgart am 4. bis 
6. September 1912 . : ä : ; i i . 

Preiserteilung ‘ 

Statistische Nachrichten von den Eisenbahnen des Vereines deutscher Eisenbahn-Ver- 
waltungen für das Rechnungsjahr 1910 . : e e 8 


d Nachrichten von sonstigen Vereinigungen. 


Arbeiterfürsorge in gewerblichen Grofsbetrieben 


Beuth-Preis. Erteilung des ..... es, h ; e e ? ; 
Kolonial-Wirtschaftliches Komitee i ; ; : e : 
Leistung und Wirtschaft von Dampflokomotiven. Verbesserungen der...... 
Olgas. Ueber die Versorgung der Bahnhöfe in Berlin mit ..... ; : ’ ! S é 
Stromversorgungsgebiete in Nord-Amerika. Grifsere..... = : S g 


Verband für die Materialprüfungen der Technik. Internationaler... .. 
Verein zur Förderung der Verwendung des Holzschwellen-Oberbaues 


4. Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten. 


*Altersversorgung bei der Pennsylvania-Bahn . ! ; 
Andenquerbahn. Die........ von Los Andes nach Mendoza . 
Arbeiterfürsorge in gewerblichen Grofsbetrieben 
Argentine-Zentral- Bahn mit Spitzkehren 


Ausbau des griechischen Bahnnetzes. Der...... ` 
Basel-Olten. Die Verbesserung der Strecke... ...... i 
*Belohnung nach „Wirksamkeit“ . ; 
Berninabahn. Die...... et GE 
BeteiligungderEisenbahnbedienstetenam Gewinne, Zur EE Au nach Stiassny. 
Biasca-Aequarossa. Die elektrische Baho ...... 

*Bleisiegel. Das Ersatz- oder Not-...... Simon. i 
Bleisiegelverschlufs von Fossati . , 
*Drahtseilbahnanlage. Eine...... mit ungewöhnlichen Abmessungen . : 
*Eisenbahn als Förderer der Landwirtschaft. Die..... : e 


*Eisenbahn-Schulen 
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Bleisiegelverschluls von Fossati . N . : F : i ; ; i 1912 | 267 —- XXXIV | 1—7 
*Dampframme. Lokomotiv- ...... für den Eisenbahnunterbau. Fr. Bock . 1912 9, d XII 1—6 
Flügel zum Formen der Bettung des Dammrandes. H. F. Cleveland . . 1912 308 l = SS 
Gelenk-Brechstange von W. E. Dawin. . . . ee [ DBE 36 Ss V 10-12 
*Hebel zum Wagenschieben ` 20.00. f 1912 206 = E ee 
Lagerung teuergefährlicher Flüssigkeiten nach Lange- Rapp : . ; i 1912 209 ' — XXV j5u6 
Lagerung feuergefährlicher Flüssigkeiten von Martini-Hüneke ’ 1912 ` 177 ae NN E T 
Lösch Regenrohre der Manhattan-Hochbahn ! K l 2 1912 | 285 = XXXVI 
*Prellbock zur Zurechtriickung verschobener Wagenladungen. Bachstelz . 1912 396, — | HU "iz 
*Prüfmaschine auf Druckfestigkeit von Martens . i ; R 1912 28 | 2 fo ee: 
Rasenstreifen-Schermaschine. A M. Clough. ; : Bees : ; 2 1912 ; 401 | 1 SS Maes 
*Rauchabfihrung und Lüftung der Lokomotivschuppen. Ch. Ph. Schäfer. . . | 1912 168 | 2 <a oe 
Schraubenschliissel mit Sperrad : A p S : ; . 1912 303 | — | —_— i = 
| | 
F. Werkstätten. | 
a) Allgemeines, Beschreibung von Werkstittenanlagen. | | en 
*Betriebswerkstätten. Die...... der Eisenbahndirektion Hannover. Simon . . 1912 d SÉ N eae Ä a | _ 
*Hauptwerkstätte Recklinghausen. Senne für Verfeuerung von Lokomotivlösche | l f XLII | l 
in der...... Rutkowski . . ge "e e er 9 1912 | CH 1 | XLIV | 1-4 
Kesselschmiede der englischen Nord- Ost- Bahn. Neue...... in Darlington 5 1912 3839 ; — « XLIV | 5 
*Lokomotivhalle der Hauptwerkstätte Stendal. Neue...... Simon 2 1912 1 | 3 || I 1—3 
*Maschinenwerkstatt Eine fahrende ...... Soe |! e ee a e 1912 262 i — Wr | = 
Wagen-Werkstatt Derby der Midland-Bahn . f : : 1912 ` 1388 ` — XVII ı í 
*Werkstätte Pilsen. | earbeitung der Heizrohre der Lokomotiven in der.......... | | 5 
Karl Kramár `. loug | 898 | 5 | un 10-12 
` 
ʻi | ! 
b) Ausstattung der Werkstätten. f | | 
| | 
Achssenke. Prefswasser-...... von 20 t en SECH a y 19312 | 177 5 — fF = a 
Aschen-Bockkran mit Prefsluftbetrieb . i o a 2 -¢. = « -«K .« 1912 |© 194 | — = | = 
*Hebel zum Wagenschieben . . Eo e, Se. 3 e e e ‘ ; 1912 | 206 , — | Sp dese 
Hebewerk für Eisenbahnwagen . Bar de ee Me A : z 1912 » 229 |l ner din 
*Krananlage einer Eisenbahnwerkstätte. H. Hermanns. EO ae Ge Pe n 1912 170 | 1 I — == 
Rohrabschneider für Lokomotiv-Heizrohre . . . . . . . . y., 1912. 402 ee ae = 
Rufs- und Funken-Fänger für Schornsteine. Kleiner..... von John in Ilversge- 3 
hofen bei Erfurt A 4 A , ; s ; . ; , ; . ; 1912 340 l = = 
Schraubenschlüssel mit Sperrad ee a ee e a a e a a 1912 : 303 Se = 
Werkzeuge für Kisenbahnwerkstitten i : : ; ; ; 1912 | 402 
Winde. Prefsluft-...... zum Anheben und "Wenden bereifter Triebachsen an Gleis- | 
durchschneidungen . 20... 1192 | 176 = = 
Winde. Prefsluft-...... zum Heben zu verladender Wagenräder : g i . . g 1912 ' 193 eent ges — oe 
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8. Maschinen und Wagen. 


A. Allgemeines, Baustoffe. 


*Abhangigkeit des Kohlenverbrauches von der Zylinderleistung Die...... der 
Lokomotiven...... . Jahn . SEAN 

*\usbildung der Lokomotivmannschaft bei den badischen Staatseisenbahnen. Die .. 
Dr. Hefft f i 


® 


Biegungsmesser von Hermann f 7 e 
Breitflanschige Träger. Die Herstellung DEE EE 
Bremsung langer Güterzüge. H. Sabouret 

Fahrzeuge der Schwedischen Staatsbahnen. Neue : 

Teuerung mit Ölrückständen bei den rumänischen Staatsbahnen. 


F. W. Kraft. 


Lagerbronze. Untersuchungen über...... . 2 

‘Lauf steifachsiger Fahrzeuge durch Bahnkrümmungen. Über den ....... 
Karl Schlöls : . ö ; 

Lauf steifachsiger E durch Bahnkrümmungen. Über den ....... 


ring. Heumann 
Leistung und Wirtschaft von Dampflokomotiven, 
Lokomotivbauarten. Neuere.... 
Lokomotiverhaltung auf Gebirgstrecken. 
Muttersicherung von P. Heaton . 
'Prüfmaschine auf Druckfestigkeit von Martens 
S-Eisen 
‘Verbrauchsmengen und ‘Buchungsverfahren fiir Heiz- und Schmier-Stoffe 

bei amerikanischen Bahnen. Dr.:\ng B. Schwarze . 

Walzen für [I-Träger mit breiten Flanschen unveränderlicher Dicke. 
"Widerstand steifachsiger Fahrzeuge in Bogen. 
‘Windschiefenmesser, A. Plaut : 
Zeitdauer der Lokomotivausbesserungen. 


Verbesserungen der 


CG J. Morrison 


Göbels ....... 
Dipl.-Ing. J. Meyer-Absberg 


Die wirtschaftliche .... S. Salzberger 


Weltausstellung Turin 1911. Das Eisenbahnverkehrswesen auf der. ... 


C. Guillery 


a. und Vanadium-Stahl. Verwendung von 
fals Heizstoff für Lokomotiven 


B. Lokomotiven, Tender und Wagen. 
a) Bremseinrichtungen. 


ger für Lokomotiven 
Selbsttätige 


Bremsluftgau 
ugbremse, 


Von Waldron 


b) Lokomotiven und Tender. 


1. Allgemeines, theoretische Untersuchungen, Versuche. 
Abhängigkeit des 


K h Te Zeg 
7 Se Lokomotiven . u a, von der ne > 
hah ` 
Dr astungen bei Lokomotiven. Über die SE Verteilung der...... 
A. Langrod s ° e D e e e D e D D . e e 
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“Aufsatz für Lokomotivschornsteine. Düsenförmiger ...... zur Verhütung des 
Überqualmens der Lokomotiven vor den Führerhausfenstern. Ch. Ph. Schäfer 


*Ausbildung der Lok omotivmannschaft hei den badischen Staatseisenbahnen. Die... 
Dr. Hefft ; 


*Kesselanlage für Verfeuerung von Lukomotivlésche in der Hauptwerkstätte 
Recklinghausen. Rutkowski S r ; ; : ; e ; e 


Leistungen und Wirtschaft von Dampflokomotiven. Verbesserungen der ..... 
Lokomotiven der Lokomotiv-Bauanstalt J. A. Maffei. Neuere ...... K. Vogl 


Lokomotiverhaltung auf Gebirgstrecken. C J. Morrison. : 
Olfeuerung. Vortibergehende Einrichtung von Lokomotiven fiir... ... 
Verbrennungsverluste in Lokomotivkesseln ; 

Versuche mit der Feuerkiste, Bauart Jacobs-Shupert e 
Widerstand von Dampflokomotiven. Versuche über den ...... 


2. Schnellzug-Lokomotiren. 


2B1.1.t.]%S.-Lokomotive der Pennsylvaniabann ; ; 2 ; 3 
>B1.1.t.IT.S.-Tenderlokomovtive der nordbritischen Eisenbahn ; S d 
2B1.111.t.M.S.-Lokomotive der englischen Nordosthahn 
2C.]11.17T..S.-Lokomotive der (rolsen Ostbahn . : ; 
2C.IV.t J7.S.-Lokomotive der London- und Südwestbahn 
2C.1V.T.J=S.-Lokomotive der schweizerischen Bundesbahnen . 
2C1.1.T..S.-Lokomotive der Chicago und Nordwesthahn 
2C1.11.T.M.S.-Lokomotive für 1067 mm Spur . 
OC1.IV.T.TT.S.-Lokomotive der englischen Grofsen Westbahn 
3C1.IV.T.T.S.-Lokomotive der italienischen Staatsbahnen : . : i . . 
SCLW.T.FS.-Lokomotiven der württembergischen Staatshahnen. Versuchsfahrten 
mit 2.2.2... . ; : $ ? : e g ; . j $ ! . . 
2C2.IV.7.S.-Lokomotive mit Diesel-Triebmaschine und Preisluftübertragung, Bauart 


Dunlo 


2,1IV.T.J.S.-Lokomotive der französischen Nordbahn 


nw 
Q 
bo 


3. Personenzug-Lokomotiven. 


2B1.1.T.T.P.-Tenderlokomotive der Nord-Staffordshire-Bahn 

B+ B-Garrat-Lokomotive der Darjeeling-Himalaya-Bahn : i 
B+B.IV.t.F.P.-Tenderlokomotive der Adriatico-Sangritana-Bahn 
2C.I.t.[.P.-Lokomotive der Neu Südwales-Eisenbahnen . 

oC UE P.-Lokomotive der argentinischen Zentralbahn ae 
3C1.1.t.-und T.T.P.-Lokomotive der Buenos Aires und Pacific-Bahn . 
2C1.1.tund T.MT.P.-Lokomotive der Chicago und Nordwestbahn 
3C1.I.T.MT.P.-Tenderlokomotive der London- und Nordwesthahn 
1C+C1.1V.t.F.P.-Lokomotive der Süd-Pacific-Bahn 
2D1.1.T.f7.P.-Lokomotive der Chesapeake und Ohiohahn 


4. Güterzug-Lokomotiven. 


B+B.-Garrat-Lokomotiven der Darjeeling-Himalaya Bahn . 
C.1U.T.7.G.-Lokomotive der englischen Mittellandbahn 
C.H.T. .G.-Lokomotive der irischen Grofsen Nordbahn 


2C.11.t.T.G.-Lokomotive der Rio Grande del Norte-Bahn . 
C+C.1V.t.—.G.-Lokomotive der mexikanischen Eisenbahn . : : 
C+C.IV.t.P.6.-Lokomotive der Denver, Nordwestern und Pacific- Balin 
104+ C1.1V.t.f=.G.-Lokomotive der Chicago- und Grofsen West-Bahn 
IC+C1.IV.T.F.G.-Lokomotive der Chesapeake- und Ohio-Bahn : 
D.II.t SCH G.-Tenderlokomotive der preufsisch-hessischen Staatseisenbahnen . 
1D.1.T.f7.G.-Lokomotive der schweizerischen Bundesbahnen f 
1D1.0.T.[7.G.-Lokomotive der Chesapeake- und Ohio-Bahn 
1D1.11.T.[.G.-Lokomotive der Tllinois-Zentralbahn . 
ıD1.11.T.T”.G.-Lokomotive der Missouri-Pacitic-Bahn 
a en der Natalbahnen ; f : $ 
D+D.IV.T.F.6G.-Lokomotive der Delaware- und Hudsonbahn . . 
1D+D1.1IV.t.F.6G.-Lokomotive der St. Louis und San Francisco-Bahn 
1D+DI1.IV.T.T.G.-Lokomotive der Pennsylvaniabahn . : ; : ; 
1E+E1.IV.tt..6G.-Lokomotive der Atchison, Topeka und Santa Fe-Eisenbahn . 
F.II.t.7.G.-Lokomotive. F. Shay-Güterzuglokomotive der Wolgautal-Bahn in 
Neu-Südwales l l 


1F.IV.T.F.G.-Lokom otive der österreichischen Staatsbahnen 
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5. Tenderlokomotiven. : | | | 
| | 
B 2B1.1.t.f7.S.-Tenderlokomotive der nordbritischen Eisenbahn R : 1912 408 : — D ag oo 
ee. -Tenderlokomotive der Nord-Staffordshire-Bahn . S : ; S 1912 497 | — | —- t= 
> B+B.1V.t.—P.-Tender-Lokomotive der Adriatico-Sangritana-Bahn . i ' 1912 450 — — ; — 
I: IC1.11.T.T.-Tenderlokomotive der schweizerischen Bundesbahnen 1912 823 ; — f e ! — 
S ICL HE, .P.-Tenderlokomotive der London- und Nordwestbahn . 1912 210 — | — — 
~ D.U.t.[7.G.-Tenderlokomotive der preulsisch-hessischen Staatseisenbahnen 1912 404 | | — 
- ıD.I1.T.. -Schmalspur- Tenderlokomotive der österreichischen Staatsbahnen 1912 427 ` oo. — 
1D1.II T.T.-Tenderlokomotive der Paris-Orléans-Bahn ‘ : R 1912 361 e Bi e a 
I; 1D1.1.T.f”.-Tenderlokomotive der Thunerseebahn : ‘ e e e 1912 We p me. = — 
hu *ıFı.II.T. = Tenderlokomotive für die Staatsbahnen auf Java. Hannover’sche | 
SE Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft. vormals Georg Egestorff, Hannover-Linden. 
e Hinnenthal . i : ; : S $ á ; á P 4 1912 422 Pe — 
! = | 
we 6. Verbund-Lokomotiven. | l 
B+B.IV.t.F.P.-Tender-Lokomotive der Adriatico-Sangritana-Bahn 1912 450° os i Pre = 
l 90.V.T.P.S. Lokomotive der schweizeris: hen Bundesbahnen é 1912 230 1. — = 
2CLIV.T.-S.-Lokomotiven der wiirttembergischen Staatsbahnen. Ver snchsfabrten mit Wr 1912 428 = ie, EV Tu.8 
202 IV P. E S. Lokomotive der französischen Nordbahn . ` 3 e 1912 9% eg, ` H "ees > 
C+C.1V.t.—.G.-Lokomotive der Denver, Nordwestern und Pacific- Bahn . 1912 56 ges 2 = Se 
1C+C1.1V.t. .-Lokomotive de, Chicago- und Grolsen West-Bahn . 191? 86 Zs | Si BS. 
1C+C01.1V.t. Eë Lokomotive der Sitd-Pacific- Bahn . g : R 1912 304 — | = E 
IC+C1.IV.T.PF.G.-Lokomotive der Chesapeake und Ohiv- Bahn e e 1912 404 gg | en ze 
D+D.V.T. E, LK -Lokomotivo der Delaware- und Hudsonbahn . 1912 56 — | er = 
| ID+D1.1V.t.FG.-Lokomotive der St. Louis und San Francisco- Balın 1912 >) - ër aay d 
d IE+E1.IV.tt.P.G.-Lokomotive der Atchison. Topeka und Santa Fé- Eisenbahn 1912 371 — | = Bar 
i TAAA G. -Lokomotive der österreichischen Staatsbahnen : 19129 . 280 | a ER 
Verbund- und Heifsdampf-Lokomotiven, Vergleichende Versuche mit Zwillings- EE 1912 911 1 | = _ 
E | 
7. Heifsdampf-Lokomotiven. 
2B1.11.T.T.P.-Tenderlokomotive der Nord-Statfordshire-Bahn . S ` 7 1912 . 427 | uw | = e 
CITT OG-Lokomoetive der englischen Mittellandbahn a Ce er eg 1912. 361 Sc = _ 
ak G.-Lokomotive der irischen Grolsen Nordbalın : 1912 `, 286 = Be > 
IC1.11.T.T.-Tenderlokomotive der schweizerischen Bundesbahnen. : 1912 393 iR = u 
SCH.T.T.T.-Lokomotive der Grofsen Ostbahn u: 1912 , 362 | | = i 
TAA S. Lokomotive der schweizerischen Bundesbahnen d e : 1912 930 22 
CH. I.t.- und T. '.T.P.-Lokomotive der Buenos Aires und Pacific- Bahn 1912 ` 157 ey | en = 
2C1.11.t und pb, -Lokomotive der Chicago und Nordwestbahn . 1912 109 ~ aa 
>C1.11.t und T.T.- Lokomotive der Sudanbahnen 3 1912 281 | SNE 
RIET T -Tenderlokomotive der London- und "Nordwestbahn 1912 ` 210 =d a | Se 
CRIT., -Lokomotive der Chicago und Nordwestbahn ‘ i . 7 1912 — 179 | —- | -E 
ZC IT, -Lokomotive für 10657 mm Spur : S i 1912) 158 | — [ S 
ICT IV. SCH -Lokomotive der englischen Grofsen Westbahn . S ! i 1912 ` 343 an are Ke 
SE, 3 1.7.8.-Lokomotive der italienischen Staatsbahnen ` 1912 : 125 oe | = Ge 
2C1.] GE ‚S.-Lokomotiven der württembergischen Staatsbahnen. Versuchsfahrten mit ae 1912 | 428 = ' LV Joan 
262.]V.T. Ke ‚Lokomotive der französischen Nordbahn . S è S ; 121912 90 Se. 2 De 
IC- € Ct. IV.T. Eu . Lokomotive der Chesapeake und Ohiobahn ` .Im2 0 ol ı a ee 
ID.I.T.T.G. Tok oui otive der schweizerischen Bundesbahnen i 1912, 125 | — ` = — 
J.T. Ò -Schmalspur-Tenderlokomotive der österreichischen Staatsbahnen , 1912 , 427 | — | EN 
.T.T.6.-Lokomotive der Chesapeake- und Ohio-Bahn . . : ‘ e A 1912 © 449 | — _ 8 
.G,-Lokomotive der Illinois-Zentralbahn . s o e er Ue 1912 ` 250 | er e e oe 
.G,-Lokomotive der Missouri-Pacitic-Bahn ; : ; 1912 || 362 E re | 
‚-Tenderlokomotive der Paris-Orleans-Bahn . : 1912 ; 361 | un | E 
e e der Thunerseebahn . . 1912 108 | we ©. a 
.4.-Lokomotive der Natalbahnen 1912. 1538 | _ = | 
P -Lokomotive der Chesapeake- und Ohio-Bahn p 1912 29 | — = ioe 
-Lokomotive der Delaware- und Hudsonbahn . x i 1912 EECH E 
ID-DI.IV.T. (#.-Lokomotive der Pennsylvaniabahn ; 1912. 384 | ] dees 
IF.IV.T.FRG.-Lokomotive der österreichischen Staatsbahnen ne 1912 "ou 1 2 Z2 7 
"TFL. wë Tenderlokomotive für die Staatsbahnen auf Java. Hannoversche : e E 
Maschinenbau - Aktien - Gesellschaft. vormals Georg Egestorff, Hannover- Linden. | | | 
Hinnenthal . : i 1912 | 422 | 3, =. | 
Heifsdampf- Lokomotiven. Erfahrungen mit... e e o ov el I2 goën 
Heifsdampf-Lokomotive. Vergleichende Versuche mit Zwillings-, Verbund- und ..... 1912 211 | SEN te 
| | u 
8. Elektrische Lokomotiven. | | 
lie von 250 VS en EE r > | 197 | = 
2.-Lokomotive. Elektrische ....... ; : e u 2 i g i © 966 f on - 
IC1.-Wechselstromlokomotive . ; . . . . Din ch ; ` : $ 1912 | 177 = ar Da 
Einwellenstrom- Lokomotiven e g : . . . oe . + e 1912 ` 341 | gie u. 4 
Elektrische Lokomotive . EL: 1912 209 . E 
Lokomotive des Nenyork- -Endzweiges der "Pennaylvaniabahn. G. Gibbs 1912, 343 | i 0. Se 
Lokomotiven mit Kuppelstangen. Dreiecksantrieb für elektrische ....... 1912 449 | _ | Lix = 
Lokomotive mit Zahnradantrieb. Elektrische.....- Se ‘ è . : 2 = ggg i — | ‘lu. 2 
: ; : 912 : 231 ae 


Verschiebelokomotive. Elektrische ...... - | 


Berka a 


hail. ee _ a 


9. Zahnlokomotiven. 


Lokomotive mit Zahnradantrieb. Elektrische...... , n A š ‘ 


10. Diesel-Lokomotiven. 


Di l-Lokomotive f . ; : z i n ; 2 ; R K : ’ 
202.1V 8. Loko derive mit Diesel- Triebmaschine und Prefsluftübertragung, Bauart 
Dunlop . ; : ; A ; ‘ 3 : € e ; j : 


11. Besondere Lokomotiven. 


B-Werklokomotive. Feuerlose...... + > i ; : e j ; 
B+B-Garrat-Lokomotive der Darjeeling-Himalaya-Bahn . ‘ š e Sr ee 
D-Kranlokomotive ; : ‘ : : , e ; TONE ; 2 ; SE 
F.III.t.[”.G.-Lokomotive. F.Shay-Güterzuglokomotive der Wolgautal-Bahn in 
Neu-Südwales . d ` ‘ S e S ; : Sa. ; : 
Gaskraft-Lokomotiven fiir Werk-, Gruben- und Feld-Bahnen mit Kegelradantrieb 
Gelenklokomotiven . ; : r < e : . e A e 5 
Paraffinöl-Lokomotive für 762mm Spur ; f e š . . : 


12. Triebiagen, 


Gasolin-Triebwagen aus Stahl . 


18. Einzelteile der Lokomotiven und Tender. 


Achsen, Achslager. 
*Achsbüchse von Cosmovici ; : A S A d e ; ; 3 
*Kugelachslager für Kisenbahn-Fahrzeuge. Schmid-Roost ‘ : è í 
*Kugelachslager für Eisenbahn-Fahrzeuge. A. Sternberg . 


Feuerkisten, Heizrohre. 


Feuergewölbe von Wade-Nicholson mit Luftzufuhr 

Feuerkiste Bauart Jacobs-Shupert. Versuche mit der 

Lokomotiv-Feuerbüchsen und Heizrohre. Über..... B Se ER ee Ce 

*Heizrohre der Lokomotiven. Bearbeitung der ....... in der Werkstätte Pilsen. 
Karl Kramär 


Drehgestelle. 
Drehgestell mit veränderlicher Spur : ; : 
Halsey-Drehgestell 


Öl-Feuerung. 


*Feuerung mit Ölrückständen bei den rumänischen Staatshahnen. F. W. Kraft : 
Ifeuerung. Voriibergehende Einrichtung von Lokomotiven für : 


Schornsteine, Funkenfänger. 


qualmens der Lokomotiven vor den Führerhausfenstern. Ch. Ph. Schäfer 
*Schornstein amerikanischer Bauart von J. A. Maffei. C. Guillery. 


Überhitzer, Vorwärmer. 


„Phönix-Rauchkammer-Ueberhitzer“. Der...... : 


Speisewasservorwärmer bei Lokomotiven der ägyptischen Staatsbal ep 
Überhitzer nach Churchward. Lokomotiv- .. a . 2 , SC 
Überhitzer von Churchward und Swindon j f f ; 
Überhitzer nach Schmidt. Versuche mit einem Lokomotiv- .. . . 


Signalanzeigevorrichtungen. 


Lokomotiv-Signal-Anzeige-Vorrichtung von Raven 


Lokomotiv-Wiederholungsignal der französischen Ostbahn, Bauart Lartigue und 
ores 


Lokomotiv-Wiederholungsignal von César Beauvais und Noé 

D D V é 

Lokomotiv-Wiederholungsignal von Lartigue und Forest 7 $ l l 

Wiederholung der Signale auf den Lokomotiven, J. Netter. Die Ca NW i : 
Verschiedenes. 

Dampfstrahl-Pumpe von Wintzer . 


Dreiecksantrieb für elektrische Lokomotiven mit Kuppelstangen 


*Fern-Pyrometer von Fournier Mitgeteilt Gebr. S 

Geschwindigkei i 8 von Gebr. Schmidt. . ; 
T E E EES Antrieb des... . s von Klose 
Schürer für Lokomotiven f . . e : ; i 


Schürer für Lokomotiven. W. Han na f : ` 


"Speisewasser-Reiniger an Lokomotiven der ungarischen Staatsbahnen. Kornel Pecz. 


oo... zur Verhütung des Über- 
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"Buchführung. Die Grundlagen der doppelten kaufmännischen ...... Eiu Leitfaden 
zum Selbstunterricht für Verwaltungsheamte, Juristen und Ingenieure von Witte 
**Cenni sulle locomotiveavapore ‘delle ferrovie dello stato italiano al 1905 ed al 1911 
**Costruzione ed esercizio delle strade ferrate e delle tramvie . f À d 
**Costruzione ed eserciziodelle strade ferrate edelle tramvie. Heft 235. Vol. V. 
Teil III, Kap. XIX, Kleinbahnen und elektrische Bahnen von Stanislao Fadda ft 
**Costruzione ed esercizio delle strade ferrate e delle tramvie. Heft 23 Vol V. 
Teil III. Kap. XIX. Stratsenbahnen und elektrische Eisenbahnen von S. Fadda und 


F. Santoro . : A A 
en Deutsche Techniker und Ingenieure. Von Franz Maria Feldhaus 
ze Differential- und Integral-Rechnung. Die Elemente der...... in geometrischer 
Methode von Prof. Dr. K. Düsing : ; : ; e ; 
*Einflulslinien. Das Verfahren der... ..... Nach Vorträgen gehalten an der Grofs- 


herzoglichen Technischen Hochschule zu Darmstadt. Von Br. ng. Th. Landsberg 
**Kisenhahnen Nürnberg-Fürth und Leipzig-Dresden. Die ersten deutschen . 

Herausgegeben von F. Schulze $ , i 
*tEisenbahngesetzgebung in Preulsen und dem deutschen Reiche. Handbuch 


Oe ER Von K. Fritsch Zweite umgearbeitete Auflage 
**hisenbahngleis auf starrem Unterbau. Das...... Betrachtungen über beitungs- 
lose Gleise, vornehmlich Brücken- und Tunnelgleise. Von Stänn A. E. Blots 5 
**Kisenbahnwesen der Gegenwart. Das deutsche ....... Herausgegeben unter 


Förderung des preulsischen Ministers der öffentlichen Arbeiten, des bayerischen Staats- 
ministers für Verkelirsangelegenheiten und der Eisenbahnzentralbehörden anderer deutscher 
Bundesstaaten, von einer Anzahl leitender Beamten der deutschen Verkehrsverwaltungen 
und Professoren der technischen Hochschulen. Mit einer Einführung vom Präsidenten 
des Königl. Kisenbahn-Zentralamtes in Berlin Wirkl. Geh. Ober-Regierungsrat Hoff 


**Kisenbetonbau. Handbuch für ...... Zweite Auflage. In zwölf Bänden und einem 
Ergänzungsband herausgegeben von rz tq. F. von Emperger VIIL Band. Eisen- 
balınbau. Tunnelbau. Stadt- und Untergrundbahnen, Bergbau. Bearbeitet von Homann, 
J. Labes, R. Bastian, A. Nowak, B. Nast . A f f : ; i $ 


**Eisenbeton-Berechnungen. Hilfsmittel für... Von Ad. Jöhrens 


“Eisenbrückenbau. Abrifs des...... es. Konstruktion und ELECTI vollwandiger 
Brücken. Von Dipl Ing K. Otto . 6 
“Enteignung von Grundeigentum. Das Gesetz üher die... ... vom 11. Juni 1874. 


Erläutert mit Benutzung der Akten des Königl. Preuls. Ministeriums der öffentlichen 
Arbeiten von Dr. jur. G. Eger. 2. Band, 3. Auflage 

*Entlegene Spuren Goethe’s. Goethe’s Beziehungen zur Mathematik. Physik, Chemie 
und deren Anwendung in der Technik, zum technischen Unterrichte und zum Patent- 
wesen. Dargelegt von M. Geitel . $ 

**Entwickelung des Lokomotiv- Parkes bei den preufsisch- hessischen Staats- 


eisenbahnen. Die......... Vortrag gehalten im Verein deutscher Maschinen- 
Ingenieure am 25. April 1911 von G. Hammer . ; 2 : : : 

*Entwiklung des modernen Eisenbahnbaues. Die..... Von Dipl.-Ing. Professor 
A. Birk 


*Entwickelung und Funktion der Bahnen niederer Ordnung im Verkehrswesen. 
Von Dr. H. Ritter v. Wittek. Zu „Schriften über Verkehrswesen“ ee vom 
Klub österreichischer Eisenbahnbeamten. 1. Reihe, Heft 8 F : S 
**Enzyklopädie des Eisenbahnwesens. Herausgegeben von Dr. von Rall. 
"Enzyklopädie des Eisenhahnwesens. Herausgegeben von Dr. Freiherr von Röll 


in Verbindung mit zahlreichen Eisenbahnfachmännern. Zweite Auflage 1. Band: 


Abdeckung-Baueinstellung e e | d . 
"*Enzyklopädie des Ei senbahnwesen: a. Herausgegeben ` von Dr. Freiherr von Röll 
in Verbindung mit zahlreichen Eisenbahnfachmännern. Zweite vollständig neubearbeitete 


Auflage. II. Band: Bauentwurf bis Brasilien . s : : 
**Festpunktnivellements. Anleitung zur Ausführung und Ausarbeitung von ee, 
Bearbeitet vom K. B. Hydrotechnischen Bureau in München ; K 
**Gebirgstunnel. Vortrieb und Ausbölzung von...... n. Ein TA Abrils der berg- 
männischen Tunnelbauweisen unter Behandlung und Begründung der neuzeitlichen 
Änderungen und Verbesserungen von ®r.-3ng. Bader 3 : : e 3 i 
**Geschiftsanzeigen . r : a g . Ex a : S : 


**Geschaftsberichte. Statistische Nachrichten und... . von Eisenbahn-Verwaltungen 
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| Textabb. 
"Gesellschaft für wirtschaftliche Ausbildung e V. zu Frankfurt a M. Bericht | | | | 
über das Jahr 1911 . wwe eae TU 192 3346 — | — — 
“Gewölbe, Rahmen- und kontinuierliche Berechnung von Eisenbeton- und i 
Eisenkonstruktionen mit Anwendung auf praktische Beispiele. Von @Dr.-jng. | 
H. Pilgrim a ; ; e i e : l f De , f 1912 | 42 — = = 
“(leichstrom-Dampfmaschine. Die..... Von J. Stumpf ae 1912 fo ea Se ES 
*(Gufseisen bei Säulen und Bogenbrücken. Eine neue Verwendung des....8... | 
Von ®r.:$ng. F. von Emperger. . g e 5 í ; : e 1912 | 214 | -= i — deg 
*Hirteuntersuchungen an Radreifenstoff nach dem Kohn-Brinell'schen Kegel- 
druckverfahren. Von Dr.:\ng. B. Schwarze . : . s ; . 5 : i 1912 252 — == = 
“Hilfslehren für die Praxis des Bau- und Erhaltungsdienstes der Eisen- | i 
bahnen. Theoretische ...... 1. Heft, Naturlehre, 2. Hältte, Elektrizität, verfalst | | | 
von E. Gollmer . . : : . . . . . d d ; : 1912 233 SA 
nm Hütte‘, des Ingenieurs Taschenbuch Herausgegeben vom Akademischen Verein „Hütte“, | 
E. V. 21. Auflage ; : i i é ; e er: 4 ; ; ; 1912 ll ı — — = 
“illustrierte Zeitung. Technische Kulturbilder. Das Gas, seine Erzeugung, Verwendung l 
und Nebenprodukte . . . u ee ee ee ee er TR, 3800 ee ee T 
“Industriebau. Der.... Monatsschrift für die künstlerische und technische Förderung aller | 
(Gebiete industrieller Bauten, einschlielslich aller Ingenieurbauten, sowie der gesamten | | 
Fortschritte der Technik. Herausgeber E: Beutinger . f ; . , ; : 1912 430 | — — | — 
“Karstgebiete und ihre Wasserkrafte, Eine Studie aus öffentlichen Vorträgen des | 7 | 
Verfassers über die Ausnutzung und Verwertung der Wasserkraft2 in den Karstländırn | | | 
der ‘sterr-ungar. Monarchie. Von Th. Schenkel . : e i e e 1912 |; 3x6 = = an 
.. Von Prof. Dr.: ng. Saliger 1912 386 , — — — 


“Knickwiderstand gegliederter Stäbe. Über den .. 
“Koloniale Eisenbahn-Bau- und Betriehs-OÖrdnung. 
auf den Eisenbahnen unserer afrikanischen Schutzgebiete . : S e j 
“Kolonial-Technische Kommission. Verhandlungen der ...n.... des Kolonial- 
der Deutschen Kolonial- 


Einfühiung einer... n. f | | 
1912 ! 452 os = 


| 
1912 | 23834 —  — | 


Wirtschaftlichen Komitees E. V., wirtschaftlicher Ausschufs 
gexellschalt, Berlin NW. . : i : j : A g 
"Kolonial-Technische Kommission. Verhandlungen der ....n. . des Kolonial- | 
Wirtschaftlichen Komitees, FE. V., wirtschaftlicher Ausschufs der Deutschen Kolonial- | 
Il. April 192 . . . f is2 l 99 o | = 


gesellschaft, Berlin NW., Unter den Linden 43. 1912, Nr. 1. 
“Kulturwerte der Technik. Festrede zur Feier des Geburtstages Sr. Majestät des Kaisers 


gehalten am 27. Januar 1912 an der Königl. Technischen Hochschule Hannover von 


R. Otzen 


Dia. a E ee re ee RR ee ee SR ee 1912 | 2885 ab 2a = | So 
"Kurven reiner Schubbeanspruchung des geraden Balkenträgers rechteckigen Quer- 


schnittes. Von Ing. J. Wagner ‘ i P à : ‘ e e 1912 126 ' = , er 23 
‘‘Lokalbahn-Aktiengesellschaft in München. 25 Jahre. 1837 bis 1912 : ‘ 1912 | 28 aooo L = 
“Materialpriifungsamt. Jahresbericht 1910, 1. April 1910 bis 31. März 1911, des Königl. | 

er es der Technischen Hochschule zu Berlin in Grofslichterfelde-West l , 1912 | 196 D Sa = 
“Naturwissenschaftlich-technische Volksbücherei der Deutschen Naturwissen- | f 

schaftlichen Gesellschaft E. V, herausgegeben von Dr. Bastian Schmid . l ; 1912 ı 326 BEE am =: 
“Note sur les voitures de banlieue et les wagons a bagages a guerite | 

intérieure centrale de la compagnie Paris Lyon-Méditerranée par | | 


M. Lancrenon i : : e e DEE E E EECH 1912 | E = 
‘Notes sur la conservation des traverses en hêtre par l'imprégnation | 


économique et spécialement par le pracede Kiiping. Extrait d'un rapport 
adressé a la direction générale des chemins de fer de l'état roumain par Em. R. Samitca 1912 | 196 a ss AC 

“Paris-Schwarawald-Wien. Die Schaffung einer neuen internationalen Durchgangslinie | 
durch Süddeutschland Eine verkehrspolitische Studie von Dr. John Motz . 3 1912 | 866 _ _ 

**Rhein-Nordsee-Kanal. Der...... Eine Studie von den Königl. Bauräten Herzberg | | | u 
und Taaks . : : ! : a Gs i i Re: ae 1912 | 288 cs e 

“Rivista tecnica delle ferrovie italiane pubblicata a cura del collegio nazionale degli | k= 

_ Ingegneri Ferroviari Italiani col concorso dell’ amministrazione delle ferıovie dello sta'o 1912 | 180 D | ue 

"Sammlung Göschen. Die Entwicklung des modernen Eisenbahnbaues. Von | | nu 
Dipl.-Ing. Prof. A. Birk. Stralsenbahnen. Von Dip.-Ing. A. Boshart . : , 1912 | 344 — | | 

“Schnellbahnfrage. Die... . Eine wirtschaftlich-technische Untersuchung auf Grund I | , = Zn 
des Schnellbahnplanes Gesundbrunnen-Rixdorf von BE. Schiff . : : ; e d 1912 | 180 BE. 

"Statische Berechnung von Tunnelmauerwerk. (Grundlagen und Anwendung auf | lte de 
die wichtigsten Belastungsfälle von Dr. ing. Kommerell. . . . . . «| 1912 ' 480 ) — 

"Statische Tabellen, Belastungsangaben und Formeln zur Aufstellung Ä eS 
von Berechnungen fiir Baukonstruktionen. Gesammelt und berechnet von | i | 
Franz Boerner . . . FU “us eee Oe! F “eo as el 1912 ° 234 | E Ver 

F II -ı oe. ! 

"Statistische Nachrichten und Geschäftsberichte von Eisenbahn-Verwaltungen 1912 as | ES | = | 

Al j — | 

"Strafsenbahnen. Von Dipl.-Ing. A. Boshart . oc. l ; l : 1912 , 344 Abend lge 

“Tabellen für Stralsenbrücken aus einbetonierten Walzträgern Von | | | se 
Drajng. O. Kommerell : : eck : Í TE NE ; . . 1912 ail 

“Tabellen zur Berechnung von kontinnierlichen Balken in Eisenbeton und | | Re 
doppelt armierter Konstruktionen nebst mehreren Hilfstabellen fiir einfach | | 

1912 | 20 | ae | En 


armierte Konstruktionen. Zum praktischen Gebrauche bearbeitet von Prof. L. Landmann 
“Tafeln für Eisenbahnbrücken aus einbetonierten Walzträgern. Von Dr Sng. 

0. Kommerell eh Br. an EE EE EE EE ln re ee 1912 144 | 

“Tafeln zur Berechnung von ebenen Windverbänden eiserner Brücken. Von | | 
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**Taschenbuch für Bauingenieure Unter Mitwirkung von Prof. Böhm, Dresden, 
Prof. Engels. Dresden, Prof. Dr. jur. Esche, Dresden, Prof. Foerster, Dresden, 
Prof. Dr. Gurlitt, Dresden, Stadtbaurat a. D. Koehn, Berlin, Dr.-Ing. Kögler, 
Dresden, Prof. Lucas. Dresden. Prof. Mehrtens, Dresden, Tr.» Aug, Schreiber, 
Dresden, Bauamtmann Wentzel, Dresden, herausgegeben von M. Foerster l 
“Theorie und Berechnung der im Eisenbetonbau üblichen elastischen 
Bogen, Bogenstellungen und mehrstieligen Rahmen. Beiträge zur ..... 
Mit Beispielen aus der Praxis von Zr-Ang K. W. Schaechterle . 
*Trjiebwerke und Bremsen. Mechanische... ... Von Dr. H. Löffler 
**Vakuum-Giiterzugbremse. Die österreichische automatische... ... in ihrem wahren 
Lichte. Luftsauge- oder Druckluftbremsen? Von R. Bruck . 
**Vertragsbedingungen für die Anfertigung und Aufstellung von Eisenbau- 


werken. Besondere ...... Erlats vom 14. Juni 1912. 1D 20331. HI 12s7a 
*Vizinalbahnen. Die De ee Von C. de Burlet. Übersetzt von Ingenieur 

F. Egger. . be e a 
**Wiener Ver ehr speshlem. Ein Reiting zur ang ve EE es. Von Ingenieur 


Architekt R. Ferge. i : . ; 
**Wirtschaft und Recht der Gegenw art. Ein Leitfaden für Studierende der technischen 


Hochschulen und Bergakademien, sowie für praktische Techniker und Bergleute, heraus- 
gegeben von Dr. L. von Wiese. In zwei Bänden ; 3 ; : 3 ; 
**Zugförderung beim elektrischen Betriebe. Grundlagen der...... der K. K. 
österreichischen Staatsbahnen. Von A. Kruschka ; : ; e ; ; 
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II. Namen-Verzeichnis. 


(Die Aufsätze sind mit *, die Besprechungen von Büchern und Druckschriften mit * bezeichnet.) 


A. 


Ahern. Bowmann-Gräber. T....... 


"Ammann. 
Abhängigkeit von den (sefällverhältnissen. 
Artingstall. Tieflegung des Tunnels unter der Van-Buren-Strafse in Chicago. 


Ast. Wilhelm ...... t. 
*Aumund. Neuere Vorrichtungen zum Entladen von Eisenbahnw: agen . 


B. 


Prellbock zur Zurechtriickung verschobener Wagenladungen 


"Bachstelz. 
Vorbeugung der Prefsluftkrankheit . 


‘Backofen. 


Vortrieb und Ausbölzung von Gehirgstunneln. Ein kurzer Abrils der bergmiinnischen 


"Bader. 
Tunnelbauweisen unter Behandlung und Begründung der neuzeitlichen Änderungen und 


Verbesserungen von Dr... ..... 
Buka-Ahakowsky. Schienenstofsverbindung und Schienenauszug Vo REN 
Baker. Post-Betriebsanlage auf dem neuen Pennsylvania- Endbahnhofe in Neuyork. J.B: 


“Bastian. Handbuch für Eisenbetonbau. Zweite Auflage. In zwölf Bänden und einem 
VII. Band Eisenbahn- 


Ereänzungsband herausgegeben von Dr.-Ing. F. von Emberger. 
bau, Tunnelbau, Stadt- und Untergrundbahnen, Bergbau. Bearbeitet von Homann, 


J. Labes, E ee ho Se aks , A. Nowak, B. Nast . , ; Do g 
Neuerungen an Weichen. J...... ee 3 
"Baumgarten. Der Verschiebe- und Umladebahnhof } Kalk- Nord 
"Bausek Selbsttätiger Sperrdaumen für die Schraubenkuppelung 


Beauvais. Lokomotiv-Wiederholungsignal von César,...... 


‘Becker, Elektrisches Huppensignal . 
Recker, Post-Betriebsanlage auf dem neuen Pennsylv ania-Endbahnhofe in Neuy ork. J. b: 


*Banmann, 


und Noé 


Behrendt. Gustav...... f: j . . 
Bertrand. Schiene von...... i . 

Beuth. Erteilung des..... -Preises . . . 
“Bentinger. Der Industriebau. Monatsse hrift für die künstlerische und tec hnische Förderung 


aller Gebiete industrieller Bauten, einschlielslich aller Ingenieurbauten, sowie der gesamten 

Fortschritte der Technik. Herausgeber EE ! 
* Birk. Die Praxis des Bau- und Erhaltungsdienstes der Eisenbahnen, bearbe ‘itet Dipl. -Ing. A. 
"Birk. Die Entwicklung des modernen Eisenbahnbaues. Von Dipl -Ing. Professor A. ..... 
"Bleichert. Kabelbalim. über den Surinamfluls von ...... ; 
Þleiehert, Das Verschieben von Eisenbahnwagen durch endlosen Seilzug von 
“lots, Das Kisenbahngleis auf starrem Unterbau. Betrachtungen über "hettungslose (Heise. 

vornehmlich Brücken- und Tunnelgleise. Von Dr.:\ing. A. LEE : 
Brown, Ausführung eines Strafsentunnels in Brooklyn. P.S...... : 
‚lock, Lokomotiv-Dampframme für den Eisenbahnunterbau. 
Bock, Melswagen der Pennsylvania-Bahn. Mitgeteilt von ..... 


es è a # a s 


‘Bock. Die Tunnel der neuen Untergrundbahnen in Neuyork. F 


‘Bode, E Eeer fahrbarer Drehkran für 20 t Last. : en, 
Böhm. Taschenbuch für Bauingenieure. Unter Mitwirkung von Prof... ee “ Dresden, 


Prof. Engels, Dresden, Prof. Dr. jur. Esche, Dresden, Prof. Foerster, Dresden, 
Prof. Dr. surlitt, Dresden. Stadtbaurat a. D. Koehn, Berlin, Drs3ng. Kögler, 
Dresden, Prof.. Lucas, Dresden, Prof. Mehrtens, Dresden, Sr. sing, Schreiber, 


Dresden, Bauamtmann Wentzel, Dresden, herausgegeben von M. Foerster ; 
Belastungsangaben und Formeln zur Aufstellung von 


"Boerner. Statische Tabellen, 
Berechnungen für Baukonstruktionen. Gesammelt und berechnet von Franz...... 
Boirault, Selbsttätige Kuppelung von... .. "La Sog e 
“Boshart. Straisenbahnen, Von ee Ing: Air aa 
bowmann-Graber, T. Ahern . . . 


“Bränning. Neuere Schiebebühnen. D EE 


Die Leistungsfähigkeit von Ablaufanlagen auf Verschiebebahnhöfen in ihrer 
Von Dr. ng. Ö. e o ew e e 
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** Brinell. Harteuntersueningen an Radreifenstoff nach dem Kohn- schen Kegeldruck- 
verfahren. Von Dr.:{ng. B. Schwarze R 

** Bruck. Die österreichische automatische Vakuum- Güteızugbremse in ihrem wahren Lichte. 
Luftsauge- oder Druckluftbremsen? Von R...... ? ; 

*Buhle. Fahrbare Holzschwellen-Stapel und -Verlademaschinen. N... .... 2 

**Burlet. Die belgischen Vizinalbahnen. Von C. de..... Übersetzt von Ingenieur 


F. Egger. : oo š j : e HME i 2 : ; p 


C. 
Carr. Elektrische Werkbahn von. ..... ; f 
*Cauer. Ablaufanlagen auf Verschiebebahnhife für Eselsrückenbetrieh ARE 
Cesar. Lokomotiv-Wiederholungsignal von...... , Beauvais und Noé 
Churchward. Lokomotiv- Üherhitzer nach...... 
Churchward. Uberhitzer von...... und Swindon . ; : i , 
Cleveland. Flügel zum Formen der Bettung des Dammrandes. H. H..... 
Clough. Besprengung der Steinschlagbettung. Ac Mee a0 4 l 
Clough. Rasenstreifen-Schermaschine. A. M....... . 
Clough. Umsetzung eines Entladeptluges. A.M....... 
*Cosmovici. Achabiichae voh...... : 
Cottin. Ventillose Verbrennungstriebmaschine VON... 

D. 
Dawin. Gelenk-Brechstange von W.E....... 
Diesel-Lokomotive ; 
Diesel. 2U2.1V.[-.S. -Lokomotive mit... -Triebmaschine und Prefsluftübertragung, 


Bauart Dunlop 
*Dohnal. Übersicht über die Verfahren zur Reinigung und Entseuchung der GE DE A 


Personenwagen. Ing. J ...... 

*Dohnal. Die Anlagen zur ne und E ntseuchung Yan Kisenbalın 1 Personenw agen auf der 
Hygiene- -Ansstellung in Dresden 1911. J....... 

Donald. Eisenbetonschwelle von Me... .... 

Drummond. Dugald...... T . . 

Drummond. Zugsicherung von D, 

**Ditsing. Die Elemente der Differential- und Integral- Rechnung i in geometrischer Methode von 
Prof. Dr. K....... 

Dunlop. 2C2IN TS, -Lokomstive mit Diesel- Triebmaschine und Prefsluftübertragung 
Bauart `... ! : : . ; : 

*Dyk. Neigung der Lase henanlageflächen. von kisenlialmschienen.. Über die . 2.2... GU W. 
VAN ae ; . , . : : ‘ R e . ; à ‘ ; ; 

*Dyk. Oberbau mit gufseisernen Stühlen. k. Ce WV ee 


E. 


"ker, Das Gesetz über die Enteignung von Grundeigentum vom 11. Juni 1574. Erläutert 
mit Benutzung der Akten des Königl. Preufs. Ministeriums der öffentlichen Arbeiten von 


Dr; Jur, Gi... 42 2. Band, 3. Auflage , : : ; e 
*Egestorff. IF1.1.T.T.- Tenderlokomotive für die Staatsbahnen auf Java. 
Hannover sche Maschinenbau-Aktien-tesellschaft, vormals Georg...... , Hannover- 


Linden. Hinnenthal ; ; es i g 
** Egger. Die belgischen Vizin: albahnen. Von C. de Burlet. Übersetzt von Ingenieur I. 


Eifsenhauer, Baurat Hermann...... t A 
**Emperger. Eine neue Verwendung des Gufseisen bei Säulen und Bogenbrücken. Von 
Zr-Ang F.von...... j 
**Emperger. Handbuch für Eisenbetonhau. Zweite Autlage. In zwölf Bänden und einem 
Ergänzungsband herausgegeben von Dr.:{ing. F von ...... VII. Band. Eisenbahn- 


bau, Tunnelbau, Stadt- und Untergrundbahnen, Bergbau. Bearbeitet von Homann, 
J. Labes, R. Bastian, A. Nowak, B. Nast 


**Engels. Taschenbuch für Bauingenieure. Unter Mitwirkung von Prof. Bö nn m, Dresden, 
Lg e See rae ee , Dresden, Prof. Dr. jur. Esche, Dresden, Prof. Foerster, Dresden. 
Prof. Dr. Gurlitt, Dresden, Stadtbaurat a. D. Koeh n, Berlin, Zr.:$ug. Kögler, 
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ORGAN 


für die 
FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 
in technischer Beziehung. 


Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbabn-Verwaltangen. 


EY Heft, 1912, l Janar 


ea un Schriftleitung halt sich für den | Inhalt ‘der mit dem Namen des Verfassers 


Neue We XLIX. Band. | 


versebenen Aufsätze nicht far verintwortlich. 
Alle Rechte vorbehalten. 


Neue Lekomotivhalle der REECH Stendal. 


Von Simon, Regierungs- und Baurate in Hannover. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 3 auf Tafel |. 


Von den far die Erweiterung der Hauptwerkstätte Stendal |; der Längsrichtung dient. Ein niedrigeres Nebenschiff von 
geplanten Bauten *) ist seit Kurzem die Ausbesserungshalle für | 4,5 m Breite schliefst sich nebst den Anbauten für Wasch- 
Lokomotiven in Betrieb gekommen, die wegen ihrer Anordnung, | raum mit Aborten und Werkzeugausgabe und mit Werkmeister- 
Bauart und Abmessungen besonders bemerkenswert erscheint. | zimmern im Obergeschosse auf der andern Seite der Haupthalle 

Die alte Lokomotivwerkstatt ist fünfschifig, An ein | an, es enthält Arbeits- und Stapel-Platze für kleinere Lokomotiv- 
mittleres Schiebebahnenschiff mit niedrigem Satteldache schliefsen | teile. Die Dachbinder der Haupthalle liegen in 13,2 m Höhe, 
sich je zwei schmale Schiffe mit Sägedach an, die nur eine | die Seitenhalle ist 8,5 m hoch, das Nebenschiff 6,3 m bis zum 
Reihe kurzer Arbeitstände enthalten. Far die neueren grofsen | Binderauflager. Die Zeichnungen Abb. 1 bis 3 auf Taf. I 
Schnellzuglokomotiven mufsten im Erweiterungsbaue erheblich | und die Textabb. 1 bis 3 zeigen die Bauten mit allen Einzel- 
längere Arbeitsgruben vorgesehen werden, aufserdem war Platz | heiten der innern Ausrüstung. 
für die Aufstellung neuer Werkzeugmaschinen zu schaffen, da Abb. 2. Innenansicht der Haupthalle. 
die alte Dreherei überlastet und für die häufiger gebrauchten 
Bauteile zu weit entfernt war. Unter diesen Umständen liefs 
der für die Erweiterung verfügbare schmale Geländestreifen 
den Einbau eines Schiebebühnenschiffes nicht mehr zu. Da 
auch die Zufahrt der Lokomotiven nur an einem Hallenende 
möglich war, mulste ein Laufkran gewählt werden, der die 
Lokomotiven über die bereits besetzten Arbeitstände hinweg 
befördern kann. Bei je 6 m Gleisentfernung wurden so 24 Stände ` 
gewonnen. Die Haupthalle erhielt damit die erhebliche Länge 
von 147,2 m bei 17 m Breite. Den Übergang von der alten 


Abb. 1. Ansicht der Lokomotivhalle. 


| Abb. 3. Innenansicht der Seitenhalle. 


Lokomotivwerkstatt bildet eine Seitenhalle von 12,2 m Breite, | 
lie die Werkzeugmaschinen und Werkbanke aufnimint, das 
Ausfahren der Achsen und Drehgestelle unter den Lokomotiven ` 
und ihre Weiterbeforderung ermöglicht und dem Verkehre in | 


*) Orgen 1911, 8. 5. : ae 
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Der ganze Bau mit Ausnahme der Giebelwände und der . den Drahtseilrollenzügen je einer Katze verbunden. Der Kran 


Aufsenmauer des Nebenschiffes ist aus Eisenfachwerk aufgeführt. 
Die Giebel, von denen der östliche der Stralse zugewendet ist, 
sind nach Textabb. 1 kräftig gegliedert. Die Längswand des 
Nebenschiffes und die Anbauten haben grofse Fensterflächen 
zwischen kräftigen Pfeilern, die wie die Hauptgesimse der 
Giebel mit einfacher Sandsteinbekrönung versehen sind. Die 
seitlichen Wandfelder der Haupthalle über den Seitenschiffen 
sind auf der Nordseite ganz verglast, auf der Südseite zur 
Abhaltung der Sonnenstrahlen zum Teile mit Glasbausteinen, 
zum Teile ıwit Mauerwerk unter Freilassung kleinerer Fenster- 
flächen aus grünlichem Glase gefüllt. Glasbausteine sind auch 
in den Giebelflächen verwendet. Mit dieser Seitenbeleuchtung 
geben die zahlreichen grofsen Satteloberlichter aus Drahtglas 
auf den Dächern beider Hallen ein sehr angenehmes, gleich- 
mälsiges Licht, wie sich aus Textabb. 2 und 3 erkennen 
lafst. Das Dach besteht aus Bimsbeton mit Eiseneinlage und 
ist mit doppelter Asphaltpappe nach besonderm Verfahren ein- 
gedeckt. Die First der Haupthalle trägt in der Mitte einen 
Lüftaufbau von 5 qm Grundfläche, der mit zwei aufsermittig 
gelagerten Klappen verschliefsbar ist. Auch die Seitenfenster 
des Nebenschiffes haben Luftklappen. Der Fulsboden besteht 
aus Beton, nur in der Seitenhalle um die Werkzeugmaschinen 
und die daneben aufgestellten Werkbanke aus Holzklotzptlaster, 
teilweise auch aus Asphaltplatten. Die Aufsenwand der alten 
Lokomotivwerkstatt wurde abgebrochen, die Dach- 
binder auf Unterzüge zwischen den Fachwerksäulen der neuen 
Seitenhalle gelagert waren, und zum Teile durch eine niedrige 
Betonwand ersetzt, an der die Werkbänke der alten Abteilung 
wieder Platz fanden. 


nachdem 


Die aus [ -Eisen zusammengesetzten Säulen stehen in 6 m 
Teilung und tragen aufser den Dachbindern die Laufbahnen 
für den 80 t Laufkran in 10 m Höhe und für die Hülfskräne 
von 2t und 5t Tragfähigkeit im Haapt- und Seiten-Schiffe in 
7 m Höhe. An einzelnen der Säulen führen eiserne Steigeleitern 
zu kleinen Bühnen, von denen man in die Führerkörbe der 
unteren Kräne gelangen kann. Der grofse Kran ist durch 
geschützte Leiteranlagen an den Giebeln erreichbar. Längs 
der oberen Kranbahnen zieht sich an der Mauer ein schmaler 
Steg mit Geländer hin, um im Notfalle auch den Kran aus 
einer beliebigen Stellung verlassen zu können. 

Von einer Drehscheibe von 14,2 m Durchmesser aus führen 
am östlichen Ende der Halle drei Gleise zu den ersten Arbeit- 
ständen. Im Allgemeinen sollen hier die Stangen abgenommen, 
die Achsverbindungen gelöst und die Lokomotive ohne Achsen 
vom Hebekrane zu ihrem Stande gebracht werden, wo sie auf 
Stützböcke niedergelassen wird Hier wird sie nachher wieder 
vollständig zusammengebaut und mit festgekeilten Achsen und 
angeklammertem Dreligestelle nach Fertigstellung auf demselben 
Wege auf eines der Finfahrgleise gestellt, wo nur noch das 
Einregeln der Steuerung und die letzte Überprüfung erfolgt. 
Der Hebekran ist mit 80 t Tragfähigkeit des Krangerüstes und 
50 t Tragfähigkeit jeder der beiden Laufkatzen auch für noch 
etwas schwerere als die jetzigen grölsten Lokomotiven bemessen. 
Zum Anheben werden unter geeignete Stellen des Lokomotiv- 
rahmens zwei Tragbalken aus Walzeisen geschoben und mit 


arbeitet mit Hauptschlulstriebmaschinen, die mit Gleichstrom 
von 220 V aus dem eigenen Kraftwerke gespeist werden. Bei 
voller Belastung betragen die Geschwindigkeiten für Heben 
1,5 m/Min, für Katzfahren & m Min, für Kranfahren 25 m/Min. 
Eine elektromagnetische Bandbremse sichert die Last in jeder 
Lage, elektrische Senkbremsschaltung ermöglicht sicheres Ab- 
lassen und genaues Einstellen. Die Hub- und Fahrbeweeung 
Die Hubsteuerung kann 
erfolzen. Rot 
gestrichene Zeiger aus Blech an der Kranbahn erleichtern dem 


ist durch Endausschaltung begrenzt. 


für beide Katzen gleichzeitig oder getrennt 
Führer die Einstellung des Kranes über Gleismitte der Arbeit- 
stände. Der Kran arbeitet nach Lautsignalen, ein Nummer- 
schild am Führerkorbe bezeichnet den Stand, bis zu dem jedesmal 
gefahren wird, damit die davor liegenden Arbeitsplätze vor- 
schriftsmäfsig geräumt werden können. Die kleinen Kräne 
haben entsprechend grölsere Arbeitgeschwindigkeiten und sind 
nur mit einem Lasthaken versehen. Eine vorhandene Achs- 
wechselgrube konnte mit in die Arbeitgleise einbezogen werden. 
Sie wurde zum grölsten Teile fest überwölbt. Die nötigen 
Öffnungen sind mit starken Bohlentafeln gedeckt, die mit den 
beweglichen Brückenschienen zur Seite gezogen werden können, 
wobei letztere an zwei eisernen Stützstäben um wagerechte 
Drehzapfen in der Grubenwand kippen. Ein Gleis mit Regel- 
spur in der Längsachse der Seitenhalle dient hauptsächlich zur 
Beförderung der Achsen und Drehgestelle. Durch Einbau einer 
Schiene kleine Wagen 


dritten ist ein Schmalspurgleis für 


auf denen schwerere Bauteile verfahren werden 
Die Werkbänke sind an der Aufsenwand des Neben- 
schiffes und an den Säulen der Seiteuhalle aufgestellt. Die 
Bankgruppen, an denen Triebwerk- und sonstige feinere Teile 
bearbeitet werden, haben gegenüber den sonst üblichen Schraub- 
stöcken Ehrhardt Parallelschraubstöcke. Die Bänke 
haben gufseiserne Fülse, das ganze Geschränke besteht aus 
Neben Schublade und Werkzeugschrank sind 
(Textabb. 2) Fächer für die Lagerung kleiner Teile vorhanden. 
Für eilige Arbeiten sind auch zwischen den Ein- und Ausfahr- 
Gleisen schmale Werkbänke mit einigen Schraubstöcken auf- 
gestellt. Zwischen die Arbeitplätze im Nebenschiffe sind noch 
zwei kleine Schmiedefeuer mit weiter Rauchhaube und Rauch- 
schutzklappen verteilt, denen Wind durch einen kleinen un- 
mittelbar elektrisch angetriebenen Luftschaufler zugeblasen 
Zum Aufsetzen der Lokomotiven dienen Stützböcke nach 
Textabb. 2, die zum Teile mit Schraubenspindeln zum genauen 
Einstellen des Rahmens versehen sind. Die sonstige Ausrüstung 
umfalst eine Anzahl einfacher Gestelle zur Auflagerung der 
abgenommenen Stangen, Rohre, Züge und sonstiger Bauteile. 
einige Lagergerüste für Stangen und Kolben bei den Trieb- 
werkschlossern, Putztische und verschliefsbare Schränke mit 
Streekmetallumkleidung zur Aufbewahrung der Rotguls- und 
Tische und Schränke sind zwischen 
den Säulen am Nebenschiffe aufgestellt. 


geschaffen, 
können. 


nach 


Buchenholz. 


wird. 


anderer wertvoller Teile. 


Der Raum zwischen Längsgleis und Trennwand in der 
Seitenhalle wird von den Werkzeugmaschinen eingenomnel, 
von denen die gröfseren Einzelantrieb haben, die kleineren in 
einer Gruppe vereinigt sind. Um dem Laufkrane freien Durch- 


gang zu lassen, ist das Tragegerist für die Vorgelege unter 
der Kraulaufbahn nach Abb. 2 und 3 auf Taf. I an den 
Säulen befestigt. Auf leichten Gitterträgern, die auch den 
Streben des oberen Tragwerkes als Stütze dienen, liegt die 
Hauptwelle mit der durch eine Hill-Kuppelung auslösbaren 
Antriebscheibe. Fast senkrecht darunter steht die 40 PS-Trieb- 
maschine mit Spannrollentrieb zum Ausgleiche der Riemen- 
spannung. An die für die Stangenschlosser bestimmten Werk- 
binke nächst der östlichen Giebelwand mit Ablage- Tischen, 
-Börken und grofser Anreifsplatte schliefsen sich Werkzeug- 
maschinen für die Bearbeitung des Trieb- und Steuer-Gestänges, 
darunter eine Schleifmaschine mit senkrechter Spindel für 
Steuerschwingen, Zapfen und Bolzenlöcher der Gewerkteile, ein 
Dreh- und Bohr-Werk für Kolbenringe, daneben stehen Fräs- 
maschinen für die Bearbeitung der Stangen, Achslager und für 
allgemeine Arbeiten, Schnellbohr- und Bestols-Maschinen, Dreh- 
Mute und Revolverbänke für kleinere Arbeiten. Schmirgel- 
scheibe und Schleifstein dienen bis zur Inbetriebnahme einer 
geplanten Werkzeugmacherei zum Anschleifen der Stähle. Neben 
der Arbeitinaschinengruppe steht die mit Plattenventilen arbeitende 
Pre(sluftpumpe mit Riemenantrieb von einer besondern Gleich- 
stromtriebmaschine. Sie saugt 4 cbm/Min Frischluft aus einer 
über Dach geführten Saugeleitung mit Luftfilterkasten und prelst 
sie in zwei Stufen mit 7 at Enddruck in einen Prefsluftbehalter, 
von dem die Leitung zu Doppelhähnen an den Säulen des 
Hauptschiffes abgeht. Bei Überdruck im Luftbehälter wird die 
Ansaugeluft abgedrosselt und die Pumpe läuft leer, bis der 
Druck gesunken ist. An Prefsluftwerkzeugen sind Niet-, Schell- 
und Börtel-Hänmer und Prelsluft-Aufwalzmaschinen vorhanden. 
An die durch Gitter umschlossene Prefsluftanlage reihen sich 
die beiden grolsen Maschinen zum Nachschleifen und Nach- 
messen der Innen- und Aulsen-Kurbeln, Zapfen und Lager- 
‘ellen an Lokomotivachsen zl, die sehr gute Dienste leisten, 
ferner eine leistungsfähige Drehbank für Lokomotivradreifen 
von 1200 mm Spitzenhöhe und 2900 mm Spitzenweite, die zwei 
Hauptschneidstützen mit Lehren für die selbsttätige Führung 
der Stähle nach dem Reifenquerschnitte und zwei Hülfstützen 
für das Vorschruppen und seitliche Abdrehen der Reifen hat. 
Eine kleinere Drehbank von 750 mm Spitzenhöhe und 1700 
bis 2500 mm Spitzenweite ähnlicher Ausführung ist für das 
Abdrehen der Reifen von Lokomotiv-Laufachsen bestimmt. Zwei 
der Schneidstützen haben ausschwenkbare Vorrichtungen zum 
Schleifen der Achssehenkel mit besonderm Antriebe. Neben 
dieser Bank ist noch Platz für spätere Anschaffungen vorhanden, 
auf dem zunächst eine Kolbenstangenschleifmaschine von 3000 mm 
größster Schleiflänge mit elektrischem Einzelantriebe für die 
Schleifscheibe, Werkstück und Tischbewegung aufgestellt werden 
wird. Die grofsen Arbeitmaschinen sind durch ein blankes 
Eisengeländer geschützt. Zu ihrer Bedienung und der der 
Mehrzahl der kleineren Werkzeugmaschinen ist der 5 t-Lauf- 
kran verwendbar, 


Besondere Sorgfalt wurde auf gleichmälsige Beheizung der 


hohen Räume verwendet. Zahlreiche Rippenrohröfen sind an 


den Säulen, den Giebelwänden und an der Trennwand auf- 
gestellt und durch kräftige Gitter aus Eisenstäben mit Streck- 


*) Organ 1910, 8. 176. 
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metallfüllungen geschützt. Ein Teil der Heizfläche ist in 
Rippenrohrsträngen an den oberen Kranbahnen aufgehängt 
(Textabb. 2), um Zugerscheinungen durch Absinken kalter 
Luft von den grolsen und stark abkühlenden Fensterflächen 
fernzuhalten. Gute Entlüftung und Entwässerung der einzelnen 
Heizkörper ermöglicht rasche Erwärmung der Hallen. Der 
Hochdruckdampf wird mit Kesselspannung zunächst durch einen 
Kanal im Werkhofe, dann an den Dachbindern der alten Loko- 
motivwerkstatt herbeigeführt, verzweigt sich beim Eintritte in 
die neue Halle in zwei nach den Giebeln führenden Leitungen 
und wird daselbst in Ventilstöcken auf etwa 2,5 at abgespannt. 
Kleine Bühnen ermöglichen die leichte Bedienung der Ventile, 
von denen die einzelnen Verteilstringe nach den Heizkörpern 
abzweigen. Das Niederschlagwasser wird durch ein Rohrnetz 
in Kanälen mit kräftiger Riffelblechabdeckung dem Kesselhause 
wieder zugeführt. Die Anordnung der Kanäle in mehrfach 
abgebogener Linie (Abb. 1, Taf. T) gestattet den Rohren, 
der Wärmedehnung nachzugeben ohne den Einbau besonderer 
Ausgleichvorrichtungen. Bei der Anlage der Kanäle ist darauf 
Rücksicht genommen, dafs sie den Stölsen durch darüber 
fahrende Handkarren oder Lagerung schwerer Teile möglichst 
entrückt sind. 

Eine in die Trennwand eingebaute Schalttafel verteilt den 
Kraft- und Licht-Strom, der ihren Sammelschienen von dem 
eigenen Werke getrennt zugeführt wird. Sie ist vorn durch 
Glastüren mit Drahtschutz verschliefsbar, hinten durch feste 
Türen zugänglich. »Intensiv« - Flammenbogenlampen sind in 
guter Verteilung zwischen den Dachbindern an den Firsten 
und an den unteren Kranbahnen mit Seilentlastungsvorrich- 
tungen und Stromkuppelungen aufgehängt und geben eine sehr 
gleichmäfsige Allgemeinbeleuchtung. Deshalb konnte von einer 
Sonderbeleuchtung der Arbeitplätze an den Doppelwerkbänken 
längs der Säulen in der Seitenhalle abgesehen werden. Für 
die übrigen Werkplätze und für die Arbeitmaschinen sind Glüh- 
Jampen mit Schirm, Schutzkorb und Aufhängebügel vorgesehen. 
Ein Glühlampen-Stromkreis lälst sich von jedem Eingange zur 
Werkstatt einschalten und ermöglicht dem Wächter zur Nacht- 
zeit die Übersicht. Zahlreiche Steckdosen für Handlampen- 
kabel und Kraftanschlüsse für die beweglichen Bohrmaschinen 
sind an den Hauptsäulen verteilt. 

Zur Wasserentnahme sind Standrohre mit einfachem Hahne 
und Schlauchgewinde vorgesehen. Die Abflulsschächte haben 
gulseiserne Einfassung und Roste. Zapfhähne für Trinkwasser 
mit Auffangbecken sind so angebracht, dals der Arbeiter mit 
dem Auslaufrohre nicht in Berührung kommt. Der Hahn ist 
seitwärts an der Wand angebracht. Der geräumige Waschraum 
enthält drei Doppelwaschtische mit 76 Kippwaschbecken, 120 
eiserne Kleiderschränke und 6 Brausebadzellen mit Drahtglas- 
wänden und Segeltuchvorhängen. Die Zellen sollen zur Ent- 
lastung der Badeanstalt dienen und den Badenden Zeit und 
Wege sparen. Das Wasch- und Bade- Wasser wird in einem Gegen- 
strommischer angewärmt, der den Dampf aus einer besondern 
Sommerleitung erhält. An diese Leitung sind auch die Heiz- 
körper des Waschraumes und der Werkmeister- und Werkführer- 
Zimmer angeschlossen, um diese in den Übergangszeiten heizen 
Die Rückwände der Badezellen sind mit weilsen 


zu können. 
] * 
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Fliesen bekleidet. Der Betonfulsboden des ganzen Raumes ist ` 
mit Gefälle nach einzelnen Sinkkästen verlegt und kann durch ` 


Abspülen leicht rein gehalten werden. Helle und gut gelüftete 
Abortanbauten neben dem Waschraume in unmittelbarer Ver- 
bindung mit der Werkstatt sind mit gemeinsamer Zeitspilung 
versehen, die sich nach Arbeitschluls selbsttätig unterbricht. 


Der Bau wurde durch den allgemeinen Bauarbeiterstreik 
im Jahre 1909 empfindlich verzögert ` die mehrmonatige Unter- 
brechung der Mauerarbeiten hatte zur Folge, dals das Eisen- 
fachwerk erheblich später aufgestellt und damit die Herstellung 
des Daches der ungünstigen Jahreszeit wegen mehrmals unter- 
brochen werden mulste. Die Kosten der vollständigen Bau- 
ausführung betrugen 475000 M, 7,7 M für den cbm umbauten 
Raumes, die der innern Ausrüstung mit Ausnahme der nach- 


träglich beschafften Laufachsdrehbank und der Kolbenstangen- 
schleifmaschine 293 000 M. 


Zur Lagerung der Führerhäuser, Aschkasten und sonstiger 
sperriger Lokomotivteile wurde das Gelände südlich der Halle 
bestimmt und mit einer Krananlage versehen, die in Abb. 1 
auf Taf. I zu grofsem Teile mit dargestellt ist. Zwei Lauf- 
bahnen tragen ein Krangerüst von 12 m Spannweite mit elek- 
trischem Fahrwerke, von dessen Untergurte eine gleichfalls 
elektrisch betriebene Laufwinde von 1 t Tragfähigkeit auf die 
Seitenbahnen zu beiden Seiten der Kranbahn hinäüberfalıren und 
damit das ganze winkelig umgrenzte Lagergelände bedienen 
kann. Eine selbsttätige Verriegelung an den Überfahrstöfsen 
schützt die Winde, die von unten gesteuert wird, vor dem 
Abstürzen. 


Regelspuriger fahrbarer Drehkran für 20 t Last. 


Von Bode, Regierungs- 


Hierzu Zeichnungen Abb. 


Als Ersatz eines Umladekranes für den Güterbahnhof 
Moabit ist ein Kran beschafft, der auch bei Aufgleisungs- 
und Aufräumungsarbeiten auf der freien Strecke verwendet 
werden kann. 

Für den Entwurf des Ersatzkranes galten folgende Leit- 
Batze : 


1. Der Kran mufs in Eisenbahnzüge ohne Schutzwagen und 
ohne Abbau einzelner Teile eingestellt werden können. 

2. Die Tragfähigkeit soll 20t sein. 

3. Drehen und Heben sollen elektrisch, aber auch von Hand 

mit aufsteckbaren Kurbeln erfolgen. 

Die Sicherung des Kranes soll durch Schienenklammern 

und Stützen in der Weise erfolgen, dals Kreisschwenk- 

ungen mit der vollen Last ausgeführt werden können. 
5. Bei Stellung des Auslegers in Richtung des Gleises muls 

Verfahren des Kranes mit der vollen Last möglich sein. 

6. Hubhöhe und Ausladung sollen möglichst grofs sein. 

Neben dem Antriebe für Heben und Drehen ist kein 
Fahrwerk vorgesehen, weil der Kran nur wenig verfahren 
wird, und die später zu beschreibende Hülfswinde zum Verfahren 
benutzt werden kann. 

Von Dampfantrieb, der scheinbar dem Doppelzwecke zum 
Überladen und Aufgleisungen am besten entsprochen hätte, ist 
Abstand genommen, weil die bestimmungsgemäls vorzunehmen- 
den Kesseluntersuchungen verhältnismälsig häufige, unter Um- 
ständen längere und recht lästige Aufserbetriebsetzungen eines 
Dampfkranes bedingen, und weil man bei Aufräumungsarbeiten 
auf den mit der Bedienung vertrauten Kranwärter angewiesen 
gewesen wäre, was namentlich bei nächtlichen Unfällen un- 
bequem ist. 

Auch ist das Einstellen eines Dampfkranes mit geheiztem 


| 


und Baurate 


Kessel in Züge bedenklich, soll also der Kessel erst nach der | 


Ankunft auf der Unfallstelle angeheizt werden, so entstehen 
Verzögerungen. 

Die Verwendung elektrischen Antriebes war dadurch ge- 
geben, dafs in Moabit Drehstrom unter günstigen Bedingungen 
zur Verfügung steht. Bei Benutzung des Kranes zu -Auf- 


in Berlin. 
10 bis 12 auf Tafel Il. 


gleisungen ist man nun wohl stets auf Handantrieb angewiesen, 
den jeder Werkmeister leiten kann. 

Erwünscht wäre gewesen, dem Krane für Aufgleisungen 
eine grölsere Tragfähigkeit als 20 t zu geben. 

Dann hätte aber ein vierachsiger Wagen nicht mehr aus- 
gereicht und die Abmessungen wären zu grofs geworden, um 
bequeme Benutzung auf Unfallstellen zu gestatten, auch wäre 
dann Maschinenantrieb unvermeidlich geworden. 

Der nach den gegebenen Vorschriften durch die Maschinen- 
bau-Aktien-Gesellschaft vormals Bechem und Heetmann in 
Duisburg ausgeführte Kran ist in Abb. 10 bis 12, Taf. I und 
in Textabb. 1 dargestellt. 


Der Kran bleibt mit niedergelegtem Ausleger ganz inner- 
halb der zulässigen Umgrenzungslinie, kann also in Züge des 
öffentlichen Verkehres eingestellt werden. 

Seine Tragfähigkeit ist 20 t, jedoch sind die elektrischen 
Triebmaschinen nur zum Heben von Lasten bis 15 t bemessen, 
um sie leicht zu halten. Für Moabit reicht das aus. 

Das Eigengewicht des Kranes ist rund 36 t; für die ganze 
Last von 56t waren vier Achsen nötig, die möglichst dicht 
zusammengerückt sind, um den Unterwagen recht karz ZU 
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halten, und so möglichst grofse nutzbare Ausladung zu er- 
zielen. 
Da die Aulseren Achsen bei der Benutzung des Kranes 
vielfach Überlast erhalten, sind ihre Tragfedern gegen die der 
innern um je eine Lage verstärkt. 

Zum Aufrichten des Auslegers wird das Triebwerk zum 
Verfahren des Gegengewichtes benutzt. Zu dem Zwecke ist 
der Ausleger mit dem Gegengewichte durch zwei Streben ver- 
bunden; wird das Gegengewicht ausgefahren, so richten diese 
den Ausleger auf. Hierauf werden die leicht lösbaren Ver- 
bindungsbolzen zwischen Streben und Auslegerschlielse und 
Gegengewicht herausgenommen und die Stangen an den hintern 
Abschlufsrahmen des Traggerüstes gehängt. 
kann nun in jede nach der Belastung des Auslagers erforder- 


liche Stellung gebracht werden. Umgekehrt wird beim Ein- 


legen des Auslegers verfahren. 
Die Höhe der Schnabelrolle über Schienen-Oberkante ist 


6,5m, die nutzbare Hubhöhe rund 5,2 m, die Ausladung 5,5 m. 
Um an nutzbarer Ausladung zu gewinnen, sind die Buffer 
umklappbar eingerichtet. 

Von den auf dem Oberwagen angeordneten Triebwerken 
haben das Hebe- und Drehwerk elektrischen und Handantrieb 
erhalten, während die Triebwerke zum Verschieben des Gegen- 
gewichtes und zum Umklappen des Auslegers, sowie die Hülfs- 
winde nur von Hand betrieben werden können. Zum Antriebe 
des Hubwerkes dient eine Drehstrommaschine von 12,3 PS 
bei 575 Umdrebungen in der Minute, die die Höchstlast von 
15t mit 3,1 m/Min hebt. Kleinere Lasten bis zu Abt 
können nach Umschalten eines Räderpaares auf der zweiten 
Vorgelegewelle mit 10 m/Min gehoben werden. 

Die Maschinenwelle und ebenso die zweite Vorgelegewelle 
sind beiderseits verlängert und zum Aufstecken von Hand- 
kurbeln eingerichtet. Dadurch ist bei kleineren Lasten rascheres 
Arbeiten ermöglicht, und zwar können zwei Arbeiter heben: 


Lasten bis zu 0,6t an den Kurbeln auf der zweiten Vorgelege- | 


welle bei eingeschalteten Wechselrädern, Lasten bis zu 2t an 
denselben Kurbeln bei ausgeschalteten Wechselridern, Lasten 
bis zu 3,2t an den Kurbeln auf der Maschinenwelle bei einge- 
schalteten Wechselrädern, während für grölsere Lasten bis zu 
20t vier Mann an den Kurbeln der Maschinenwelle bei aus- 
geschalteten Wechselrädern erforderlich sind. 

Die Stellung des Gegengewichtes für verschiedene Trag- 


| 
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Das Gegengewicht | 
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Zusammenstellung I. 


ee 
Trag- Ausladung | 
fähigkeit En | Bemerkungen 
t mm | i 
20 ag | mit Stützen 
15 | 4760 $ e 
10 gou | lglg 
Q--7 | 2080 © ohne , 


Eine Sperradbremse halt die Last in jeder Lage sicher 
fest; beim Senken muls die Bremse durch Handhebel vom 


Führerstande aus gelüftet werden. 
Das Hubseil hat 21 mm und bietet bei 20t Belastung 


noch 5,6 fache Sicherheit gegen Bruch. 

Das Drehwerk ist hinter dem JIlubwerke angeordnet und 
hat Schneckenantrieb. Die Drehmaschine leistet 6 PS bei 
720 Umdrehungen und 1,3 Umdrehungen des Kranes in der 
Minute. Auch hier ist die Maschinen- und Schneckenwelle 
verlängert und mit Vierkanten zum Aufstecken von Handkurbeln 
versehen. 

Das Schneckengetriebe sperrt selbst. 
gegen unbeabsichtigtes Drehen des eingestellten Kranes ist 
eine im Unterwagen befindliche Klappe vorgesehen, die ge- 
hoben wird und sich dabei in den verschiebbaren Gegengewicht- 
rahmen des Oberwagens legt. 

Das Triebwerk zum Verfahren des Gegengewichtes, das 
gleichzeitig zam Umklappen des Auslegers benutzt wird, wird 
ausschlicfslich von Hand betätigt; für rascheres Arbeiten ist auch 
hier die zweite Welle zur Aufnahme der Kurbeln eingerichtet. 

Unten vor dem Führerstande zwischen den Streben des 
Auslegers ist eine gleichfalls nur von Hand zu bedienende 
Hülfswinde angeordnet. Mittels des dieser beigegebenen Zug- 
seiles von 12 mm können zwei Arbeiter eine Zugkraft von 
1200 kg ausüben. Diese Hülfswinde kann zum Verfahren des 
Kranes benutzt werden. Hauptsächlich soll sie aber dazu 
dienen, die entgleisten Wagen unter den Ausleger zu ziehen, 
wenn der Kran wegen Gleiszerstörungen nicht an die Wagen 


Als weitere Sicherung 


kommen kann. 
Zur Sicherung des Kraues gegen Umkippen dienen vier 
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Schienenzangen, aulserdem aber bei grölseren Lasten acht an 
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; dem Unterwagen angehängte Stützwinden. 


Als Stützbalken 
für diese werden auf dem Unterwagen vier Grey- Träger 


Nr. 20 B mitgeführt. 


Neuere Lokomotiven der Lokomotiv-Bauanstalt J. A. Maffei. 
Von K. Vogl, Oberingenieur in München. 


(Fortsetzung von „Organ“ 1911, Seite 157) 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 5 auf Tafel IT. 


lll. Behnelisagiokomotiven für die bayerischen und badischen 
bugs, die orientalischen and portugiesischen Eisenbahnen 
und die niederländische Zentralbahn. 

Als die Verwaltung der bayerischen Staatsbahnen gegen 
Ende des Jahres 1802 an die Beschaffung neuer Schnellzug- 
Iokomotiven herantreten mulste, wurden zur Bewältigung der 
wachsenden Anforderungen zwei vollkommen neue Gattungen, 


die2C.IV.F.S.- und die 2 B1.IV. J—-.S.-Lokomotiven ge- 
schaffen *), die in ihrem Aufbau beinahe für alle anderen 
Vierzylinder-Verbund-Lokomotiven der Bauanstalt J. A. Maffei 
vorbildlich geworden sind. 

Zusammenstellung I gibt eine Übersicht der Hauptver- 
hältnisse der bayerischen und der für andere Verwaltungen 


© *) Organ 1905, S. 69. 
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Zusammenstellung I. 


2 3 4 5 6 7008 9 ! 10 1°» 
d'en S 2/5 | P 3/5 ' S25 S26 836 Id IVf Aan | 315 35 35 
= ER en ee ee ar : RT ‘ ' | H 
2C.1V. td = T ne WC 
seit ur, IL IL =: LZ: LZ: opt WE IL “s IL d IL Les 
Bauart Schmidt- = > KOs -Pp mas D SE GE EC > PLE 
Uberhitzer e $ u: SÉ Don ZS P Sao PB: db) = S) 353 
oa o atPatP as? 2D o Se A a aed 
| Lo, mit | S = RE- _ a oS E 
Bestimmungsland = | Bay TR Pfalz Bayern Baden a Portugal Se 
Baujahr | 1903 1906 1904 | 1905 , 1905 1906" 1908 1902? 1907 ` 1908 1908 ` 7 1909 1910 
DEE | | eh ann UL | 
Kesselüberdruck p . . | at LA, 16 16 15 15 14 15 ' 16 | 16 15 u 16 15 12,5 
Zylinderdurchmesser du. di | mm 335,570 360,590 340,570 340/570 360/590 410/610 425/650 335/570 425/650 395/635 390/630 370/600 40 ` 
Hubh .......] , 640 640 640 , 640 640 610/670 620 610/670 640 640 640 640 ` 
Triebraddurchmesser D .| , 1870 2000 «1640 2010 2200 | 1870 | 2100 | 1x00 | 1610 | 1800 1640 1900 
Laufraddurchmesser . .! „ C50 4501206 850 960/1216 1096 950/1206 990/1200 990,1200, 870 900 : 820 100 
Heizfläche der Feuerbüchse qm 14,5 145 115 © 13,8 16.5 ' 146 | 186 14.65 | 15,4 17,5 11,5 16,5 
; „ Rohre . | , ' 191 149 — 191 154 | 173,2 1990 | 203,8 | 196,48 | 194 | 173,2 | 215,0 1488 1760 
A des Trockners: | | | | ! | 
oder Uberhitzers . ` , | — 345 | — Ss 36 | 875 50 — 50 47,4 ee — 5 
Heizfläche im Ganzen H. , 205 198 205,5 165,5 | 223 , 258 | 2084 | 210,1 | 258,7, 236,0 | 232,5 1603 220 
Zahl der Rohre . . . .| — 283 172 +18 283 240 285 DUB + ISINO+ 2H 279 10425 316 304 237 W 
Durchmesser der Rohre .| mm 47.552 a var 47,5,52 50,55 E 129/188 52 oe | 46/50 | 47/52 46/9/51 451550 a Ä 
RostfläckeR . . . . 1 qm 3,28 3,28 2,6 38. 4.7 4.5 3.9 45 p 834 | Ai 26 Au ` T 
Fester Achsstand . "` mm 4500 4500 3800 | 2150 : 2320 | 4020 200 | 8x80 3900 | 4500 | 8800 45W 
Ganzer , 25 ae & 8850 8850 ` 8150 | 10240 | 11700 | 11865 | 10420 | 11210 " 8635 | 8850 | 8150 ` 89% d 
Leergewicht DES t 67,2 | 63,8 61,5 San | 68,7 | 76 78,6 66,8 | R12 " 73 66,5 60,5 | 644 
Reibungsgewicht Ou . .! t | 45,6 47,2 32,0 3 320 32 48 32,0 | 496 | 495 | 501 ° 43 48 
Dienstgewicht G. . . .| t 68,6 70,2 68.0 64,0 | 75,6 4 86,4 | 74,9 833: 79 75 67,3 m 
Zugkraft Z. . . . . |! kg | 5900 , 7625 6300 1 7200 || 6650 6500 8900 6130 9870 | 93880 | 8320 8200 — 6620 
Verhältnis H:R. . . .! — | 62,7 61,5 62,7 | 54,0 | 587 ' 540 59,7 54,0 57,6 |, 70,8 | 568 | 61,8 | 634 
‘ H:G,. . . | qmit | 4,5 4,2 6,43 384 698 7,91 5,60 | 6,56 522 : 4,18 | 4,64 3,62 48 
: H:G@.. |, 2,99 2,82 3,02 | 258 | 295 Aug 3,12 | 284 | 293 0 299 | 311 237 309 
i Z:H . . . .|kgjqm_ 28,8 38,6 30,5 43,5 |, 29,8 25,7 33,2 29,3 88 | 397739 5 30l 
» ZG... | kgti 86 109 926 112 | 885 | 77,5 | 103 838,0 un 119; mm 2 m 
; Z:Gi. .. TI Iën , 162 197 168 208 | 203 185 192 198 | 189 166 185 18 


| | 
Die Werte der Zugkräfte sind nach den Koëffizienten von v. Borries berechnet. 


gebauten Schnellzuglokomotiven, die teils als Vorgängerinnen, | des Barrenrahmens und dem eingebauten Pielock- Überhitzer. 
teils als Nachbildungen für die Entstehung und die Entwickelung Das Drehgestell hat 70 mm Seitenverschiebung, die Adams- 
der Schnellzuglokomotiven von Maffei bedeutungsvoll sind. Achse 23 mm Auslenkung. 
1) 2B1.IV.t.FF.S.-Lokomotive „II d“ der badischen Staats- 
bahnen. (Zusammenstellung 10.2.7, Textabb. 1). *) 
2) 2B1.1V.T.fF.8.-Lokomotive der bayerischen Pfalzbahn. **) 
(Textabb. 2 und 3, Zusammenstellung I O. Z. 4.) 

Die in Textabb. 2 und 3 dargestellte Lokomotive mit 
Pielock-Uberhitzer stellt eine Fortbildung der 2'/, Jahre 
vorher gebauten grolsen badischen » Atlantic«-2 B 1 -Lokomotive 
sl d« ***) dar (Textabb. 1). 

Die pfälzische Lokomotive schlielst sich im Aufbau an ` 
diese an, in der Ausführung der Zylinder, der Rahmen, des 
Triebwerkes und der Steuerung jedoch stimmt sie mit der 
früher +) beschriebenen bayerischen 2 B 1-Schnellzuglokomotive 
»S 2/5« (Textabb. 5) fast genau überein. 


Die Hauptunterschiede gegen Nr. 5 liegen in der Verbreiter- | 
ung der Feuerbüchse über die Rahmen, in der Dreiteilung 


Den grifseren Abmessungen von Rost, Kessel und Zylindern, = 
sowie der Dampfüberhitzung entsprechend ist auch die Leistung 
dieser stattlichen Lokomotive eine höhere. 

An besonderer, von der bayerischen Lokomotive »S 2/5« ab- 

weichender Ausrüstung sind zu erwähnen: sehr geräumiges 
Führerhaus mit schräger Vorderwand, Funkenfänger der Bauart 
Sturm, Schleifer-Bremse am Drehgestell und den Trieb- 
und Kuppel-Achsen, zwei Schmierpressen der Bauart Milden- 
berger, Vorrichtung zur Rauchverzehrung von Staby, die 
selbsttätig arbeitet und nach jeder Kohlenaufgabe eine ent- 
sprechende Luftmenye mittels Dampfstrahlgebläses in die Feuer- 
_ büchse treibt, Prefsluftsandstreuer von Brüggemann, der 
vor die Trieb- und Kuppel-Räder wirft, Geschwindigkeitsmesser 
von Haufshälter mit 3° Mefszeit und Gasbeleuchtungs 
einrichtung für Signal- und Führerstand-Laternen. 


*) Bezüglich der Bezeichnungsweise siehe Organ 1911, S. 115. Die Lokomotive hat einen vierachsigen, auf zwei Dreh- 
**) Z. d. V. d. I. 1906, 8. 606 u. f. DEE E 
***) Organ 1904. S. 11 ff. und 1903, S. 17. 8 n laufenden Lender, der bei 21, eerg 


+) Organ 1905, S. 69. Wasser und 6t Kohlen falst. 
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Diese sehr 
leistungsfahi- 
gen Lokomoti- 
ven befördern 
die schweren 
Sehnellzüge der 
Strecke Strals- 
burg - Binger- 

brück auf 
905 km Länge. 

Eine noch 
erheblich stär- 
kere Ausführ- 
ung der Flach- 
landschnellzug- 
lokomotive mit 
zwei gekuppel- 
ten Achsen ist 
die 
$)2B2.1V.T. 
F.8.- Lokomo- 
tive der bayeri- 
schen Staats- 
bahnen, (Text- 
abb. 4, Abb. 1 
bis A Taf. III, 


Zusammenstell- 
ung 10.2. 5.) 


Die Loko- 
motive wurde zu 
Versuchszwecken 
für sehr hohe Ge- 
schwindigkeiten 
gebaut und erregte 
mit der Lokomo- 
tire 2) auf der Aus- 
stellung in Nürn- 
berg 1906 wegen 
ihrer eindrucks- 
vollen und unge- 
wöhnlichen Ab- 
messungen allge- 
meine Aufmerk- 
samkeit. 
Bei einem 

Zuggewichte 
von 150 t war 
als höchste Ge- 
schwindigkeit 
(äu km St in 
der Ebene ver- 
langt. Bei 
Probefahrten 
auf der Strecke 
Manchen-Augs- 
burg warde die 
Vorgeschrie- 
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Abb. 1. 2B1.IV.t.F.S.Lokomotive „IId“ der badischen Staatsbahnen. 
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Abb. 3. 2B1.1V.T.F.S.-Lokomotive der bayerischen Pfalzbahn. 
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bene Zuglast mit 154,5 km St höchster und 132 km/St durch- 
schnittlicher Geschwindigkeit befördert, obwohl die Strecke nicht 


durchweg eben ist. 


Die Lokomotive schliefst sich eng an die Bauart der 
früher*) beschriebenen bayerischen 2 B 1 . IV. F. S .- Lokomotiven 
dreiteilige Barren- 


(Textabb. 5) an. Sie hat geschmiedete, 


Abb 5. 2B1.1V.F.S.-Lokomotive der bayerischen Staatsbahnen. 
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rahmen, vier Zylinder mit Verbundwirkung und Antrieb der vor- 
dern Kuppelachse und verbundene Steuerung, zeigt jedoch in eini- 
gen Teilen wegen der hohen Geschwindigkeiten Besonderheiten. 

So haben die Trieb- und Kuppelräder den für Deutsch- 
land ungewöhnlichen Durchmesser von 2,2 m, Fdhrerhaus, 
Rauchkammertür, Vorderbühne und vordere Zylinderverschalung, 


Dom- und Schornsteinverkleidung zur Verminderung des Luft- ` 


widerstandes Windschneiden. 

Der hohen geforderten Leistung entspricht der mächtige 
mit der Mitte 2950 mm über Schienen -Oberkante liegende 
Kessel, in den der Rauchröhrenüberhitzer von Schmidt ein- 
gebaut ist. Die frei entwickelte über die Rahmen verbreiterte 
Feuerbüchse hat 16,5 qm Heizfläche, der reichlich bemessene 
Rost 4,7 qm. 

Dieser Rost ist, abgesehen von den früher in Belgien üblichen 
Abmessungen, wohl der grölste bis dahin in der alten Welt 


*) Organ 1905, S. 69. 
Abb. 6. 


ausgeführte. Seine Wirksamkeit kann durch die breiten Luft- 
| zufuhrkanäle zu beiden Seiten des über den Rahmen ver- 
| breiterten Aschenkastens wesentlich gesteigert werden. 

Das grolse Gewicht machte den Einbau eines zweiten 
Drehgestelles unter der Feuerbüchse nötig, da das Reibungs- 
gewicht auf 32t begrenzt war. Die beiden Drehgestelle haben 

70 mm und 
65 mm Sei- 
tenverschie- 
bung, so dafs 
die Lokomo- 
tive trotz des 
grolsen 
Achsstandes 
von 
11 700 mm 
auch leicht 
durch die 
Weichen 
läuft. 

Die Öl- 
zuleitung zu 
| den Zylindern und Kolbenschiebern erfolgt durch zwei Fried- 
mann-Pumpen, die Schmierung der Stenerungs-Bolzen und 
-Gelenke ist der hohen Beschleunigungsdrücke halber mit be- 
sonderer Sorgfalt ausgebildet, ebenso auch die Bremse. Die 
Westinghouse-Schnellbahnbremse wirkt auf alle sechs Achsen, 
wobei durch Mitwirkung der beiden Zusatzbremszylinder der 


2C.1V.t.]>.P.-Lokomotive der bayerischen und bulgarischen Staatsbahnen. 


Klotzdruck auf Trieb- und Kuppel-Räder erhöht wird und die 
Räder des hintern Drehgestelles doppelseitigen Druck erhalten. 

Die sonstige Ausrüstung ist dieselbe, wie bei allen neueren 
TF Lokomotiven der bayerischen Staatsbahnen. 

Neues bietet auch der vierachsige, auf zwei Drehgestellen 
laufende Tender durch sein unerreicht geringes Eigengewicht 
von 19,5 t bei 26 cbm Wasser und 7 t Kohlenladung, so dafs sein 
Dienstgewicht trotz der bedeutenden Vorräte nur 52,5 t beträgt. 
4) 2C.IV.t.F.P.-Lokomotive der bayerischen und bulgarischen 

Staatsbahnen. (Textabb. 6 Zusammenstellung I, O. Z. 3). 

Die in Textabb. 6 dargestellte Lokomotive ist eine Ver- 
kleinerung der frü- 
her besprochenen *) 

bayerischen 2C- 
Schnellzuglokomo- 
tive »§ 3/5«, von 
der sie sich im We- 
sentlichen durch den 
kleinern Kessel von 
nur 165 qm Heiz- 
fläche und kleinere 
Triebräder von 
1640 mm Durch- 
messer unter- 
scheidet. 
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Sie ist für schwe- 
ren Personen- und 
Eilgut-Dienst gebaut, 
versieht jedoch auf 
einer Strecke der 
bayerischen Staats- 
bahn mit einer sehr 
langen und bogen- 
reichen Steigung von 
10°/,, auch Schnell- 
zugdienst. Aulserdem 
bietet diese vielseitig 
verwendbare Gattung 
bei nur 14,4 t Achs- 
druck denVorteil, dafs 
sie anuch auf Linien 
nit schwächerm Ober- 
haue übergehen kann. 


Abb, 8 20.1V.t.FF.P.-Tokomotive der orientalischen Bahn. Maßstab 1:120. 


Die gleiche Lokomotive wurde auch für die bulgarische ` 
Die guten Ergebnisse veranlalsten die 


Staatsbahn geliefert. 


| Abweichend von der bayerischen Bauart bilden je ein 
Hoch- und Niederdruck-Zylinder mit der zugehörigen Schieber- 


a Bahngesellschaft, die folgende, bis auf Grölse und kammer ein Gufsstück, dessen Bauart und Anord 
uart der Zylinder sehr ähnliche Bauart in Auftrag zu geben. Schieber der früher*) besprochenen 2 C Be der € a 
Ge er LrOtLt- 


b)2C.Iv.t.F.P.-Lokomotive der orientalischen Bahn. 
(Textabb. 7 und 8, Zusammenstellung I, O. Z. 11.) 


| Durch die gröfsere Blechstärke des Kessels ist das Reibungs- 
DC somit bei entsprechender Vergröfserung der Zylinder 
die Zugkraft auf Steigungen gesteigert worden. 


Die Teile der Eisenbahn-Fahrzeuge und des Oberbaues 


dürfen in der Regel nicht windschief sein. Solche Teile sind 
' wagerecht gelegte Fläche gesetzt und deren Enden mit dem 


hardbaln und der nachstehend beschriebenen 2 C.S .-Lokomotive 
der portugiesischen Bahngesellschaft entspricht. Die Hoch- und 


= Niederdruck-Schieber sitzen auf einer Stange. 


— — m. 


*) Organ 1911. S. 159. 
(Fortsetzung folgt.) 


Windschiefenmesser.*) 


Von Dipl.-Ing. A. Plaut- Dortmund, Abnahme-Ingenieur des Eisenbahn-Zentralamtes Berlin 


Hierzu Zeichnungen Abb. 6 bis 9 auf Tafel II. 


namentlich Lokomotivrahmen, Wagenunter- und Dreh-Gestelle, 


Wej ' 
S ae und Bahn-Schwellen, Zungen- oder geknickte Schienen. 
e Augen und Nocken von Tragfedern. Zur Prüfung auf 


Windsch; 
indschiefe bediente man sich bisher zweier Mittel. 


ne ee ee nel an einer Verbindungstange befestigte 
a e Se aus die zu messende Fläche gesetzt dann ` 
eyes sig anliegen sollten. Dieses Mittel führte wegen 

r Yerwindbarkeit der Verbindungstange unter dem Eigen- 


| 


gewichte 
u ue oder unbewalster Belastung der Richtscheite irre. 


ee o 


$ 
) D. R. P. 222599. 
Organ für die F i 
ie Fortsehritte des Eisenbabnwesens. Neue Folge. XLIX. Band. 1. Heft. 1912 


| ‚Das andere Mittel besteht in zwei losen langen Richtscheiten 
die in einigem Abstande und gleicher Richtung auf die CES 


Auge abgefluchtet werden; Abweichungen zeigen die Wind- 


= schiefe. Hierbei befindet sich der Beobachter meist in unbe 


quemer Stellung, das Auge auf die Richtscheite in verschi 

denen Abständen einzustellen, erfordert Übung das zu E r 
Stück mufs erst besonders zurecht gelegt wadai GG “ape 
auch der Platz für lange Richtscheite nicht ohne Weitere an 
handen, daher befriedigt auch dieses Verfahren nicht Se 


Der hier vorzuführende Windschiefenmesser (Abb. 6 bis 9 


Taf. II) vermeidet diese Übelstände. Ein Richtscheit a. 
dessen Länge der Breite der zu messenden Fläche einiger- 
malsen entspricht, ist durch eine Stange b mit einem zweiten 
so verbunden, dafs sich letzteres um einen Bolzen d frei gegen- 
über erstern drehen Jedes Scheit ist mit je 
einem Zeiger e, f starr verbunden. Setzt man beide Scheite 
auf die zu messende Fläche, so zeigt die gegenseitige Stellung 


dem kann. 


der beiden Zeiger e, f jeden Fehler nach Art und Mat, bequem 
an (Abb. 7 und 8, Taf. II). 

Die vielseitige Verwendungsmöglichkeit dieser Vorricht- 
ung zeigt Abb. 9, Taf. IJ in der Einrichtung für die Anlage- 
flächen einer Klemmplatte. In dieser Gestalt ist sie zugleich 
als Lehre für Länge und Breite, Rechtwinkeligkeit und Zapfen- 
abmessungen der Klemmplatte benutzbar. 


Die Tunnel der neuen Untergrundbahnen in Neuyork.*) 


Von F. Bock, Ingenieur in Charlottenburg. 


Die zwischen einer Fülle schiffbarer Gewässer liegende 
Stadt Neuyork war noch bis vor Kurzem von der unmittel- 
baren Eisenbahnverbindung mit dem Hinterlande abgeschnitten. 
Grofs-Neuyork liegt fast ausschliefslich auf Inseln. von den 
fünf Stadtteilen nur einer auf dem Festlande. Der grölste, 
Manhattan, mit 2000000 Einwohnern wird südlich vom Meere, 
östlich vom Ostfluls, westlich vom IIudson-Flusse, nördlich vom 
Harlem-Flusse begrenzt, über den die Gleise der einzigen un- 
mittelbaren Eisenbalmverbindung mit dem Testlande führen. 
Alle Bahnhöfe der übrigen in Neuyork einlaufenden Eisen- 
bahnen innern Stadt 
getrennt, wohin bis vor Kurzem der Verkehr mit Fähren auf- 
recht erhalten wurde. Dazu komt, dafs der gröfste Teil der 
tags in Manhattan zusammenströmenden Menschenmenge abends 


sind durch den Hudson-Flufs von der 


meist nach Osten, Westen und Süden zurückflutet, und dabei 
einzig auf Fährboote und zwei über den Ost-Fluls führende 
Brücken angewiesen ist. 

So äufsert sich die günstige Lage Neuyorks zu schiflbaren 
Gewässern anderseits auch als Verkehrshindernis. Die Schwierig- 
keiten wurden schließlich so drückend, dafs mit sehr großen 
Kosten cin großartiges Tunnelnetz erbaut wurde, das von 
Manhattan aus seine Ausläufer unter allen Gewässern hindurch 
nach allen wichtigeren Stadtteilen sendet, und als die grofs- 
artigste technische Leistung seiner Art dasteht. 

Das in Neuyork allgemein augewandte Verfahren der 
Untertunnelung der Flüsse verwendet Prefsluft. deren Druck 
den des Wassers überwiegt. 

Nach einander inufste man lotrecht abteufen und wage- 
recht vortreiben. Beim lotrechten Abteufen nimmt der Druck 
mit der Tiefe gleichmälsig zu. beim wagerechten Vortreiben 
bleibt er unveränderlich. 

Den ganzen fertigen Schacht- und Tunnelteil mit ent- 
sprecheud hoch gespannter Luft zu füllen ist teuer und der 
Undichtheiten in der grolsen Wandfläche wegen gefährlich. 

Vor dreifsig Jahren kamen bei den ersten Versuchen dieser 
Art, einen Tunnel unter dem IIudson-Flusse hindurchzuführen, 
wegen ungenügenden Luftdruckes zwanzig im Tunnel be- 
schäftiete Arbeiter um. 

Beim wagerechten Vortreiben mufs das überliegende Ge- 
birge getragen werden, deshalb mufsten die flach, und teils in 
sehr schlechtem Boden liegenden Tunnel ganz mit gufseisernen 
Ringen ausgekleidet werden. Den vordern Abschlufs des ent- 
stehenden Rohres bildet ein Vortriebschild*), der die First 


*) Organ 1909, S, 36; 1908, 8, 171; 1896. 8. 84; 1804. S. 91: 
1397, S. 42, wo viele weitere Quellen angegeben sind. 


*) Organ 1909, S. 150. 


am Kopfende des Tunnels unmittelbar hinter der Stelle der 
eigentlichen Ausgrabung unterstützt und als Schutz gegen das 
Ausströmen der Prefsluft und gegen das Eindringen von Erd- 
massen und Wasser dient. 

Als Schutzschild wurde 
Durchmesser der Tunnelröhre unten im Uferschachte eingebaut. 
Diese wurde mit einer aus einzelnen Teilen zusammengesetzten 
Dichtungskante aus Gufsstahl versehen. Innerhalb der Kammer 
war cin lotrechtes Schott mit einer Anzahl Türen für die 
Arbeiter und die Zu- und Abfuhr von Werkzeug, Baustoffen 
und Bodenmassen angeordnet. Die Kammer erstreckte sich 
bis hinter das Schott, dort den »Schwanz« bildend. 

Die Auskleidung des Tunnels wurde innerhalb des » Schwanzes« 
der Kammer vorgenommen, der fortlaufend den zuletzt eingebauten 
Teil der bleibenden Tunnelauskleidung umschlofs. In den Rand 
waren 16 Wasserpressen von 203 mm Durchmesser und 762 mn 
Hub eingesetzt (Abb. 3 und 6, Texttaf. A), deren Stempel 
gegen den letzten Ring der Tunnelauskleidung «drückend, den 
sanzen Schild vorschoben, wenn in der Kammer vor dem Schotte 
genügend ausgegraben war. Vor der Dichtungskante fand die 
eigentliche Ausgrabung statt, deren Ausführung je nach der 
Bodenbeschaffenheit verschieden war. Zuweilen gestaltete sich 
diese Arbeit aulserordentlich schwierig. Standen beispielsweise 
Felsbänke unten in einem Teile des Tunnelquerschnittes an, 
so mulste man oben den losen Boden vor der Schneide, also 
ohne Schutz auf eine Vorschublänge lösen, diesen Teil mit 
Holz und Tondichtung ausbölzen, und dann den Felsen darunter 
wegsprengen, ehe man den Schild vorschieben konnte. 

Der. Raum vor dem Schott des Schildes stand unter Luft- 
druck, ebenso wie ein Teil des dahinter liegenden Tunnels. 
der durch ein zweites Schott abgeschlossen als Luftschleuse 
diente. 

Um das Ausströmen grolser Luftmengen durch den oft 
sehr durchlässigen Erdboden zu verhüten, wurde die Zimmerung 
mit Ton abgedichtet. Eine andere Behandelung der durch- 
lässigen lirdschicht in dem obern Teile der Ausgrabung bestand 
in dem Bedecken des Flufsbettes über dem Tunnel mit Ton. 
Dieses Verfahren wurde besonders bei einer Ausgrabung unter 
dem Ost-Flusse angewandt. 

Grofse Schwierigkeiten machte die Regelung der Luft- 
spannung. Die Tunnel haben 6,9 m Durchmesser, also beträgt 
der Unterschied in den Druckhöhen oben und unten im Quer- 
schnitte ungefähr 0,7 at. War also der Luftdruck dem des 
Wassers in der First gleich, so drängte der Boden unten nach 
innen und der Schild war ungenügend gestützt. Anderseits 


eine stählerne Kammer von dem 
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Texttafel 


Anordnung der Tunnelanlagen der neuen Neuyorker Untergrundbahn. 
Blick in die Senkschächte für die Tunnelverbindungen an der Seite 
von Neujersey. 


Rückansicht eines Schildes vom Tunnel her. 


Abb. 4. 


Abb. 5. 


Innenansicht des Senkkastens. 


Abb. 7. 
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Ansicht eines Schildes vom Tunnel her. Arbeiten am Senkschacht in Jersey City. 
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war das Tunneldach stellenweise nur etwa 1m dick, so dals 
der der Tunnelunterkante entsprechende Druck für die zwischen 
Flufs und Tunnel liegende Schicht zu stark gewesen wäre. 
Unter solchen Umständen entschlofs man sich zu einem Mittel- 
wege, der Druck wurde auf mittlerer Höhe gehalten und das 
Flufsbett mit einer Lehmschicht bedeckt. Ton aus dem Hudson- 
Flusse bei Haverstraw wurde in Mengen von etwa 190000 cbm 
gebraucht. die Kosten dieser Deckschicht beliefen sich auf 
ungefähr 12,6 Millionen H. 

War eine Strecke vor dem Schilde im ganzen (Juerschnitte 
genügend ausgegraben oder gesprengt, und der Schild vor- 
gerückt, so wurde ein neuer Auskleidungsring aus zehn guls- 
eisernen Ringstücken von je 0,5 t mit Ring- und Langs-Rippen 
an den vier Seiten eingebaut (Abb. 3 und 5, Texttaf. A). 
Zum Einbringen dieser schweren Ringstücke wurde eine be- 
sondere Maschine verwendet, die unabhängig von dem Schilde 
arbeitete (Abb. 3, Texttaf. A). In der Mitte war an jede 
Platte ein Bügel angegossen, an dem sie von der Maschine 
gefast wurde. Die Einhaltung der Tunnelrichtung beim Ein- 
bauen der Ringe machte Schwierigkeiten; um Abweichungen 
m berichtigen, wurden besondere keilige Ringe verwendet, 
deren Vorder- und Hinterflächen gegeneinander geneigt waren; 
diese Art der Ausführung ermöglichte sogar die Führung in 
räumlichen Krümmungen (Abb. 1, Texttaf. A). Je zwei 
Teile eines Ringes wurden mit drei, je zwei ganze Ringe mit 
55 Schrauben verbunden, zu einem Ringe gehörten also 
30 + 55 = 85 Schrauben von 32 mm Stärke. 


Die Prefsluft im Tunnel übt einen erheblichen Druck 
gegen das Schott aus, das die Luftschleuse vom fertigen Tunnel 
abschliefst. 

Der Überdruck soll zuweilen für kurze Zeit 3.2 at er- 
reicht haben. In der Tat waren zwei hintere Abschluls- 
shotten eingebaut, die eine Luftschleuse hinter der Arbeits- 
kammer bildeten, um nicht die Arbeitskammer selbst als 
Schleuse den in einer solchen unvermeidlichem Schwankungen 
des Luftdruckes aussetzen zn müssen. Jedes dieser Schotten 
war für den vollen Druck ausgesteift. Die Schleuseneinrichtung 
bestand aus einer Notschleuse, zwei Förderschleusen, zugleich 
fir die Arbeiter, und ‚einer Rohrschleuse. Drei Kippwagen 
von je 08 ehm Laderaum fanden zugleich in einer Förder- 
schleuse Platz, deren Gleise sich durch die Schleusenkammer 
hrtsetzten. Mit Halfe von Weichen konnten sich die Schleusen- 
kammen gegenseitig ersetzen (Abb. 2, Texttaf. A). Die 
Kobrkammern hatten 0,45 m Durchmesser und 10,5 m Lange. 
S dienten zum Einbringen langer Stücke, wie Röhren und 
Schienen, 


| Abb. 3 und 6, Texttaf. A zeigen die hintere Ansicht 
eines von den Hudson-Gesellschaften benutzten Schildes. Man 
sieht die Rollen a, auf denen die Einbaumaschine vorläuft, 
und die von hinten nach vorn ausgewechselt werden. Unter 
lem Hudson-Flusse wurde der Schild in schlammigem Erd- 
iche alle zwanzig Minuten um 0.3m, in 24 Standen also 
um 21,6 m vorgerückt. Diese verhältnismälsig grolse Ge- 
Nee war nur bei grolser Steifigkeit der Schilder 
glich. 


| 


| 
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wurden. abgesehen 


Das Tunnelnetz unter dem Ost-Flusse (Abb. 1, Text- 


tafel A) besteht aus vier Tunneladern von je 6,9 m Durch- 
messer, aın tiefsten Punkte mit der Sohle 27 m unter Wasser. 
Der Wasserdruck betrug also 2,7 at, dem mit 2,2 bis 2,4 at 
entsprechend der Tunnelachse entgegengearbeitet wurde. Die 
vier Tunnel wurden gleichzeitig von beiden Seiten des Flusses 
aus vorgetrieben, An jedem Ufer wurden zunächst zwei 
Schächte abgeteuft, von deren unterer Luftkammer aus der 
Schildvortrieb für je zwei Tunneladern begann (Abb. 7, Text- 
tafel A). Das unter dem Ost-Flusse gefundene Erdreich be- 
stand aus Flufssand, Sand, Felsblöcken, Kies, Ton und Fels. 
Die glückliche Durchführung der vier fast 5 km langen Tunnel 
durch derartigen Boden kann als glänzender Erfolg heutiger 
Ingenieurkunst bezeichnet werden. 

Die Tunnel sind nach Verlassen der Insel Manhattan 
unter dem Wasser nach Long-Island zu in zwei Paaren an- 
geordnet. Im Westen, nahe Manhattan, liegen die Tunnel- 
paare ziemlich weit von einander, je mehr sie sich im Osten 
Long Island nähern. desto mehr nähern sie sich einander. 
Die beiden Bauschächte jedes Ufers dienen nun im Betriebe 
der Tunnellüftung. Für das Abteufen dieser Schächte wurden 
vier erolse Senkschächte errichtet, deren einer durch 4.8 m 
tiefes Wasser gesenkt werden mulste, und die alle für Absenk- 
ung mittels Prelsluftbetriebes eingerichtet waren. 

Die von der Pennsylvania-Gesellschaft erbauten Tunnel 
von einigen Einzelheiten. wie die der 
Hudson - Gesellschaften ausgeführt. Die zulseiserne Tunnel- 
auskleidung von 6,0 m äulserm Durchmesser wurde aus 0,75 m 
langen zwölfteiligen Ringen mit besonderm Schlulsstücke ge- 
bildet. In der Mitte haben die Ringe 37.5 mm, an den mit 
275mm hohen Rippen versehenen Rändern 62,5 mm Stärke. 
In der Mitte hat jeder Ringteil ein Loch zur Aufnahme eines 
37,5 mm starken Rohres zum Ausfüllen des ursprünglich vom 
Schildschwanze eingenommenen Jingraumes aulsen am Rohre 
mit Zement. Jedes Ningstiick wog 906 kg, das Schlufsstück 
246 kg, ein Ring also 10202kg. Der Tragbügel, der bei dem 
Tunnelbaue der Hudson-Gesellschaften an das Ringstück an- 
gegossen war, wurde durch ein Trageisen ersetzt, das in den 
Löchern der Ringstücke befestigt und von der Einbaumaschine 
Ein grofser Teil wurde indes trotz des grofsen 


gefalst wurde. 
Wo ein schroffer 


Gewichtes der Ringteile von Hand eingebaut. 
Übergang von Fels zu weichem Erdreiche zu überwinden war, 
wurden die gufseisernen Ringe durch stählerne ersetzt, weil 
man erwartete, dals die Auskleidung an solchen Stellen durch 
ungleichmälsige Lagerung besonders stark in Anspruch ge- 
nommen werden würde. 

Die Auskleidung wurde innen mit einer 0,6 m dicken 
Betonschicht bekleidet, aulsen wurde der der Dicke der Schwanz- 
wandung entsprechende Zwischenraum mit Mörtel ausgefüllt. 


Unter dem Ost-Flusse konnte man sichere Lage der 
Tunnel im Boden annehmen, unter dem IIudson-Flusse lag 
aber Schlamm, der namentlich der Verkehrsbelastung nicht ge- 
wachsen schien, zumal die hohle Röhre etwas Auftrieb in dem 


Schlamme hat. 
Daher wurden verschiedene Entwürfe für besondere Gründun g 
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der Röhren bearbeitet*), die man aber wieder aufgegeben 


12 


Der Schild war während der Arbeit sehr starken Be- 


hat, ohne dafs daraus erkennbare Nachteile erwachsen wären. anspruchungen und Abnutzungen ausgesetzt. Abb. 4, Texttaf. A 


*) Organ 1909, S. 37: 1908, S. 171; 1907, $. 122; 1905, S. 79: 
auch 1908, S. 283; 1905, S. 129. 


—— 


zeigt den Zustand, in dem ein Schild nach dem Darchfabren 
einer längeren Tunnelstrecke in cinem Arbeitschachte ankam. 


Düsenförmiger Aufsatz für Lokomotivschornsteine zur Verhütung des Überqualmens der 
Lokomotiven vor den Führerhausfenstern. 


Von Ch. Ph, Schäfer, Geheimem Baurate, Mitglied der Eisenbahn-Direktion a D. in Hannover. 


Um zu verhindern, dafs sich während der Fahrt dicht 
hinter dem Schornstein der Lokomotive eine Luftverdünnung 
bildet, durch die der annähernd in einer Parabel ausstrémende 
Qualm, in ähnlicher Weise, wie dies bei Wind an stehenden 
Schornsteinen beobachtet werden kann, angesaugt und die 
Lokomotive vor den Fenstern des Abb. 1. 
Führerhauses überqualmt wird, 
ist vom Verfasser dem Schorn- 
steinaufsatze die in Textabb. 1 
dargestellte eigenartige Form*) 
gegeben worden zur Fortsetzung 
der Versuche, die von ihm an 
Schnellzug - Lokomotiven mit 
Schornstein - Aufsätzen, mit Luft- 
schaufeln und Durchzugrohren im 
Schornstein - Aufsatze im Jahre 
1904 und 1909 eingeleitet sind, 
die aber noch nicht genügend be- 

friedigten. 

Wird auch durch Schorn- 
stein-Aufsitze der Qualm ohne 
Weiteres höher geführt als früher, 
so wird doch der Lokomotivmann- 
schaft die Aussicht bei besonders 
feuchter Luft und Gegenwind zeit- 
weise behindert, wenn in mälsi- 
gem Gefälle oder bei Beförderung 
leichter Züge mit grofser Geschwin- 
digkeit aber mit verhaltnismafsig wenig Dampf gefahren wird, 
weil der austretende Qualm eine dem grofsen Querschnitte des 
Schornsteines entsprechende, zur Fortschaffung aus dem Bereiche 
der Luftverdünnung zu geringe Geschwindigkeit hat. 

Der Querschnitt der Mündung des alten Aufsatzes der 
9B1.1V.tt.F.S.**)-Lokomotiven, ein Kegel der Neigung 
1:8,96, wie der des Schornsteines, ist bei 59 cm Weite 2734 qcm. 


Düsenförmiger Aufsatz 
für Lokomotivschornsteine. 


Som A-B 
= 


Der kleinste kreisförmige Querschnitt «des düsenförmigen Auf- 
satzes, D.R.G.M., der Lokomotiven Hannover 915 und 921 
ist bei 42 cm Weite sogar nur 1385 qcm. Jedoch ist die 
Querachse des elliptischen Querschnittes 30 mm kürzer, als die 
des kreisförmigen und der Querschnitt selbst 238 qem gröfser. 
Der länglich runde Querschnitt erweist sich insofern günstiger, 


als sich hinter dem schmälern Aufsatze nicht so leicht eine 


= Luftverdünnung bilden kann, als hinter dem breitern. Die 


längliche, gestreckte Form gewährt der Luft neben dem Schorn- 
steinaufsatze Zeit, hinter ihn zu dringen, so dafs sich keine 
Luftverdünnung bilden kann. 

Die Dampferzeugung wird 
runden Aufsätze nicht behindert, 
zum Aufsatze nicht geändert wird. 

Eine Erhöhung des Schornsteines zum Zwecke der Dampf- 
bildung ist nicht erforderlich. Auch ist der befürchtete Gegen- 
druck auf die Kolben nicht eingetreten, da der Auspuff nicht 
geändert wurde. Die Fuge zwischen Aufsatz und Schornstein 
wird mit dickflüssiger Farbe gedichtet. 

Funkenflug kommt nicht vor, auch bildet sich bei Be- 
förderung schwerer Züge von 400 bis 500 t, die mit 44 bis 
52 Achsen bei Verspätungen nach der B.O. mit 88 km/St*) 
fahren dürfen, so wenig Lösche in der Rauchkammer, dafs die 
den gesteigerten Anforderungen entsprechende, vom Verfasser 


durch 
weil 


die neuen länglich 
der Schornstein bis 


für Flachland in Vorschlag gebrachte, von der Hannoverschen 


Lokomotivbauanstalt **) gebaute 2B1.IV.tt.F.S.-Lokomotive 


8, mit 236 qm Heizfläche***) mehr als 500 km durchlaufen 
Kann, ohne die Rauchkammer entleeren zu müssen. 


| 
i 


Der Querschnitt der Ausmündung des neuen Aufsatzes | 


ist etwa gleich dem Querschnitte der Einschnürung des Schorn- 
steines yon Prüsmann gemacht. Der Qualm, der durch 
diesen Querschnitt geht, wird leicht durch die mittels schlanker 


Spucken der Lokomotiven ist durch die Verengung der 
Ausmündung des Schornsteines verhütet, weil der Dampf mit 
den Rauchgasen gut vermischt ist. Der etwas gedrosselte Dampf 
ist beim Eintritte in den Schieberkasten ungesättigter und 
wegen des langen Einströmrohres nach Messungen des Werk- 
stättenamtes Leinhausen etwa 8° wärmer als seiner Spannung 
entspricht. Einsichtige Lokomotivführer fahren grade die 
schweren Schnellzige am sparsamsten mit niedrigem Wasser- 
stande, also mit grofsem Dampfraume, weil sie sich auf den 


 grolsen, mit zuverlässigen Pumpen versehenen Kessel verlassen 


Einziehung auf den Einschnorungsquerschnitt verengte Mündung ` 


des Aufsatzes ins Freie geführt. 
Der Querschnitt der Einschnürung des Schornsteines der 


9B1.1V.tt. F.S.-Lokomotiven ist bei 45,5 cm Weite 1626 qem; ` 


der kleinste Querschnitt des länglich runden Aufsatzes der 
Lokomotive Hannover 946 ist = m . 26,5. 19,5 = 1623 qcm. 


*) D.R.G.M. — D.R.P. angemeldet. 
**) Organ 1911, 8. 115. 


können. Auch bedienen sie die Schmierpumpen oder Schmier- 
pressen der Kolbenschieber mit peinlicher Sorgfalt, aber nicht 
zu sparsam an ungeeigneter Stelle. 


*) Eine Erhöhung der zulässigen Geschwindigkeit auf 100 km; St 
könnte umsomehr zugelassen werden, als nach den Bremsversuchen 
von Leitzmann im Jahre 1906 die Bremswege der schweren 
Schnellzüge kürzer sind, als die der leichtern. 

**) Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahn- Verwaltungen. 
1909, S. 1275 und 1908, S. 1526. 
***) Steuerung: Patent von Borries. 
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Durch die neuen Aufsätze kann bei geeigneter Wahl 


aller in Frage kommenden Abmessungen vermieden werden, 


lie Lokomotivschornsteine so eng zu machen, dafs das Feuer 


nicht mehr ruhig liegt, Funkenflug entsteht und die Rauch- 
kammer schnell mit Lösche überfüllt wird. Ein Steg auf dem 
Blasrohre, aus 14 mm übereck starken Eisen gibt dem Dampf- 
strale elliptischen Querschnitt*). Für den Aufsatz ist dies 
aber nicht wesentlich. Der Steg der Lokomotive 946 von 
14 mm Breite mufste sogar durch einen solchen yon nur 7 mm 
Breite ersetzt werden, weil die Lokomotive zuviel Dampf machte. 

Der Ring, der auf den Aufsatz gesetzt ist, verhindert, 
das der 10° von oben einfallende Wind unmittelbar die Kante 
der Schornsteinmündung trifft. Je nach der Geschwindigkeit 


des Windes und des Zuges wird die Mittelrichtung aus beiden ` 
Hinter dem Ringe bildet sich oben eine ge- | 


Hacher liegen. 
ringe Luftverdiinnung, die den Austritt des Qualmes begünstigt. 


Auch wird unter dem Ringe Luft hinter den Schornstein ge- 
führt. die ebenfalls zur Verminderung der Bildung einer Luft- 
verlünnung hinter dem Aufsatze dient. Bei 18 m/Sck Ge- 
schwindigkeit eines steifen Gegenwindes verdoppelt sich die 


ł 


Wirkung, im Vergleiche zu 65 km/St Fahrgeschwindigkeit bei | 


Windstille. | 
Ein viertelmondförmiges Abschlufsblech verhindert die den 


*) Troske, Glasers Annalen 1895, Nr. 440, S. 145. 


Qualm tragende Luft, durch die der schmale Aufsatz während 
der Fahrt streicht, dem sich hinter dem Schornstein unter dem 
Aufsatz bildenden Luftunterdruck zu folgen. Das 6 mm starke, 
in der Mitte 120 mm breite Abschlufsblech wird mit den hin- 
teren Schrauben des Aufsatzes befestigt. 

Prefsluft zur Vernichtung des Luftunterdruckes*) hinter 


| und unter dem Aufsatze zu verwenden, erfordert zweckmälsig 


einen besondern Luftkessel. 

Der Unfall bei Courville im Februar 1911 wird auf Un- 
sichtbarkeit des Vorsignales wegen Verqualmens der Lokomotiv- 
fenster zurückgeführt, der Lokomotivführer scheint teilweise 
entlastet zu sein. 

Durch die Verkürzung der (Querachse des Querschnittes 
des neuen Schornstein-Aufsatzes **) wird der störende Übel- 
stand des Verqualmens der Lokomotive wirksam vermieden. 
Die Versuche über die Schornsteine nach Prüsmann von 
Troske erstreckten sich nur auf solche ohne Aufsätze. Auch 
waren Schnellzug- [Lokomotiven mit verhältnismälsig grolsen 
Dampfkesseln. Rosten und lleizflächen zur Zeit der Ver- 
suche ***) noch nicht vorhanden, 


*) D.R.P.a. 
**) Schornstein-Aufsätze, Bauart Schäfer, liefert frei Bahnhof 
Hannover zu M. 72 die Norddeutsche Industriegesellschaft, Schäfer 


t x x D 
| und Kohlrausch. Hannover, Große Barlinge 2. 


***) Glasers Annalen 1895 und 1896, S. 55 bis 57. 


Nachrichten von sonstigen Vereinigungen. 


Verein deutscher Maschinen - Ingenieure. 


Gröfsere Stromversorgungsgebiete in Nord-Amerika, 

Vortragsweise*) führt Regicrungsbaumeister Weck mann 
aus Altona ein Bild des gegenwärtigen Standes der Kraftver- 
rung. hauptsächlich in den Vereinigten Staaten vor. 

St. Louis ist in der Hauptsache auf ein einziges Kraft- 
werk angewiesen, das schon vor etwa 20 Jahren in der Ge- 
wläftstadt erbaut worden ist. Es wird dadurch von Jahr zu 
Jahr leistungsfähiger gemacht, dafs die Kolbendampfmaschinen 
und erst vor wenigen Jahren aufgestellte Dampfturbinen mitt- 
brer Größe durch Dampfturbinen von je 12000 KW ersetzt 
werden, 

In Chicago hat man dagegen die älteren Kraftwerke ganz 
afzegehen und in den Aufsenbezirken im Süden und Norden 
D Stadt drei dem neuesten Stande der Technik entsprechende 
liesenwerke errichtet. In dem Werke Roscoe-Strafse werden 
Dapfturbinen von 20000 KW aufgestellt. Aus diesen Werken 
“id der Strom nordwärts bis Milwaukee 135 km weit geführt. 

In den mittleren Staaten des Landes findet man auch in 
u Werken oft noch Maschinen älterer Bauart, desgleichen 
ateh 1 Süd-Kalifornien. Hier wirken viele, bis 200 km ent- 
e liegende Dampf- und Wasser-Kraftwerke auf ein gemein- 


Fan. 


*) Ausführlieh in Glasers Annalen. | 


| 
Í 
! 
| 


sames Fernleitungsnetz. Die Dampfkessel werden meist mit 
billigem Erdöle geheizt. 

Die Umgebung von San Francisco erhält den elektrischen 
Strom aus einem etwa 250 km nördlich liegenden grofsen Wasser- 
kraftwerke mit 100000 Volt Spannung. 

Auch in den nordwestlichen Staaten findet man ausge- 
dehnte Fernleitungsnetze, das wichtigste in Spokaneland mit 
700 km Länge, ohne die von den Unterwerken ausgehenden 
Verteilungsleitungen. 

Das grofste und bekannteste Stromversorgungsgebiet erhält 
die elektrische Arbeit von den Niagara- Fällen. Hier sind 
sieben meist sehr grolse Kraftwerke im Betriebe. Der Ameri- 
kaner Kann sich immer noch nicht von der alten Wasserturbine 
mit stehender Welle trennen. die in den meisten dortigen 
Werken aufgestellt ist; dagegen hat das größte und muster- 
gültig eingerichtete Kraftwerk der »Ontario Power Co.« lauter 
Turbinen deutscher Herkunft. Wier hat J. M. Voith in lleiden- 
heim bis jetzt zehn Sätze von zusammen 115000 PS aufge- 
stellt. Auch an dem Baue des gewaltigen Fernleitungsnetzes, 
dessen Ausdehnung von Westen nach Osten, in der Luftlinie 
660 km beträgt, ist die deutsche Porzellanfabrik Hernsdorf be- 
teiligt. die stromdichte Leitungstatzen für 110000 Volt Span- 
nung geliefert hat. 
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Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens, 
Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel. 


Giesehützte Blechbalkenbrücke bei Guymard, Neuyork, 
(Engineering Record 1911, 17. Juni, Band 63, Nr. 24, S. 671. 
Mit Abbildungen.) 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 5 auf Tafel II. 


Die Hauptbahngleise der Erie-Bahn werden bei Guymard 
in Neuyork unter einem Winkel von 18° 30° über die beiden 
Gleise der Erie- und Jersev-Bahn mit einer Blechbalkenbrücke 
(Abb. 1 bis 5, Taf. Ih hinweggeführt. deren Stahlwerk vor dem 
Rauche von unten durch besondere Bauweise geschützt ist. 

Die rechtwinkelige Entfernung zwischen den Widerlagern 
beträgt 11,125 m, die ganze Länge des Uberbaues 39,014 m. 
Der Unterbau ist für vier, der Überbau vorläufig für zwei 
Gleise ausgeführt. Die Brücke hat zwei Öffnungen mit zwei 
veihen von Hauptträgern in 7.925 m Mittenabstand und 
25,451 m Abstand an der Fläche des Widerlagers. 

Die Hauptträger haben 19.202 m Stützweite. 1.329 m 
hohe und 19 mm dicke Stegbleche, Gurte aus Winkeleisen 
von 152>< 152mm und 381 mm breiten Deckplatten. Sie 
ruhen auf nicht verbundenen Säulen aus je vier Winkeleisen 
von 152 >< 152 >< 19 mm. deren Schenkel nach innen gewandt 
und durch Gitterwerk verbunden sind. Die Säulen sind in 
die Betonmassen der Widerlager und des Mittelpfeilers. der 
auch als Schutz gegen Zusammenstols berechnet ein- 
geschlossen. Die Widerlager haben keine Fiseneinlagen. Der 
76cm dicke Mittelpfeiler ist an beiden Flächen durch 44 mm 


ist , 


dicke gedrehte senkrechte Stangen in 38 cm Teilung und 19mm ` 


dicke gedrehte wagerechte Stangen in 46 cm Teilung verstärkt, 
die an den Schnittpunkten mit Draht zusammengebunden sind. 


Die schrägen Emden des Mittelpfeilers sind aulserdem dureh 
eine alte Schiene verstärkt, deren Kopf einige Zentimeter von 
der Aufsentlache liegt. 

Die Fahrbahn besteht auf 16.9 m von der Mitte der Brücke 
nach jeder Seite aus 610 mm hohen J-Quertrigern in 38 cm Teil- 
ung, die mit dem Stegbleche an die Hauptträger angeschlossen 
sind. An den dreieckigen Enden der Fahrbahn sind Grofse und 
Teilung der (Quertriger verändert. Die (uerträger sind in 
eine Betonmasse eingeschlossen, die die Zwischenräume zwischen 
ihren Stegblechen füllt. nicht weniger als ungefähr 4cm über 
die Gurte hinausragt und durch ein Drahttuch verstärkt ist, 
das 2 cm unter den Untergurten durch Drahtschleifen in nicht 
mehr als 46cm Teilung in jeder Richtung aufgehängt ist. 

Zum Schutze der Ilauptträger sind 10 mm dicke wage- 
rechte Stangen in ungefähr 15cm Teilung durch Löcher in 
den abstehenden Schenkeln der senkrechten Versteifungswinkel 
des Sterbleches gezogen, und an ihnen ist ein Gurte und Ver- 
steifungswinkel einhüllendes Drahttuch mit Draht befestigt, 
so dafs Stangen und Drahttuch den auf jeder Seite des Steg- 
bleches 9 cm, und den an den vorragenden Gurten und Winkeln 
Dem dicken Betonschutz verankern und verstärken. 

Die Fahrbahn ist mit einer Lage Pechdichtung bedeckt, 
auf die eine schützende Flachschicht harter Backsteine aus 
Schieferton mit 1,5 cm weiten Fugen gelegt ist, die mit Pech 


gefüllt sind, das auch über die oberen Ränder der Backsteine 


auf den geneigten Seiten des Fahrbahntroges gebracht ist. 
Diese Bauart erfordert 1.00 m Bauhöhe von Schienenunterkante 
bis Unterkante des Überbaues. B—s. 


Bahnhofe und deren Ausstattung. 


Gütersehuppen der Missouri-, Kansas- und Texas-Bahn zu 
Saint Louis. 
(Railway Age Gazette 1911, 23. Juni, Band 50. Nr. 25, S. 1647. 
Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 7 bis 9 auf Tafel IN. 

Der kürzlich vollendete Güterschuppen (Abb, 7 bis 9, 
Tat. III) der Missouri-, Kansas- und Texas-Bahn zu St. Louis 
ist 122,53 m lang und 70,87 m breit. 
ein drittes und viertes ist für die Zukunft vorgesehen. Ein Teil 
über den beiden südlichen Feldern in 


des dritten ist 


| 


Er hat zwei Geschosse, 


der , 


ganzen Breite des Gebäudes für Dienstzwecke erbaut. Die vor- 


läufige Bedachung besteht aus Holzschaluug mit Asphaltteer, 
Das Gerippe des Gebäudes besteht aus Stahl mit Decken aus 
Eisenbeton und Aufsenwänden aus Backstein. 

Das untere Geschofs enthält zwölf Gleise, die am Nord- 
ende des Schuppens eintreten und am Südende stumpf endigen, 
zwischen je zwei Paaren liegt eine 3,43 m breite Ladebailne 
in 7,01m Gleismittenabstand, der in den Paaren 4,88 m be 
trägt. Die beiden östlichen Gleise sind für Empfang, die übrigen 
fur Versand bestimmt. Innerhalb des Schuppens können im 
Ganzen 117 Wagen aufgestellt werden. Längs der Ostseite 
des Schuppens sind aufserdem vier Freiladegleise für 60 Wagen 
angeordnet. Die beiden Gleise nächst dem Schuppen über- 
brackt ein am Gebäude entlang laufender, 20 Wagen be- 
dienender Kran von 10,9 t Tragfähigkeit. 


Das zweite, mit dem Breiten Wege in einer Höhe liegende 
Geschofs enthält vier 11.58 m breite Ladestrafsen und vier 
Ladebihnen mit zusammen ungefähr 500 m Ladekantenlinge, 
von denen zwei je 12.80 m breit und 66.14 mı lang, die beiden 
andern je 24,99 m breit und 70,71 m lang sind. Der Fus 
boden der Ladestrafsen und Ladebühnen besteht aus mit Kreosot 
getränkten Holzblöcken. 

Das untere Geschols ist 6.10 m, das zweite 10,51 m, das 
dritte 6.40 m und das geplante vierte 6,10 m im Lichten 
hoch. Die Teilung der zwischen den Gleispaaren angeordneten 
Säulen beträgt in der Querrichtung des Gebäudes 11659 mm 
in der Längsrichtung für die Hauptsäulen 12192 mm, ent- 
sprechend einer gewöhnlichen Wagenlänge, für das untere Ge- 
schofs 6096 mm. Die Säulen stehen auf Betonpfeilern, die 
ungefähr 6 m tief auf den Felsen hinabgeführt sind. Die 
Pfeiler der Hauptsäulen haben 1,98 m, die der kurzen Säulen 
1,22 m Durchmesser. 

Zum Heben schwerer Gegenstände von den Stralsenwagen 
auf eine der zwanzig selbsttätigen Wägemaschinen und dann 
auf die Karren sind an den Säulen längs der Kanten der 
Ladebühnen siebzehn Drehkräne angeordnet. Einer hat 4,5 
die übrigen haben 0,9t Tragfähigkeit. Jeder hat eine Hub- 
Triebmaschine, Dreh- und Katzenfahr-Bewegung erfolgen von 
Hand. Die Kräne von 0,9t haben 4,6 m/Min, der von 45t 
hat 6,4 m/Min Hubgeschwindigkeit. 
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Zur Beförderung der beladenen Karren dient eine Hänge- 
hahn, die so hoch liegt, dafs ihre Laufkrüne mit den an- 
gehängten Karren über die Drehkräne hinwegfahren können. 
Der im obern Geschosse beladene Karren wird von einem der 
achtzehn Laufkräne durch eine der 57 Luken nach der untern 
Ladebühne gesenkt, und zwar kann er neben jeden der 117 
Eisenbahnwagen hinabgelassen werden, in den er hinein- 
geschoben und wo er gewendet werden kann. Für ankonımende 
Giter ist die Behandelung umgekehrt. Der Karren wird im 
Fisenbahnwagen beladen, auf die Ladehühne hinausgefahren. 
von) Laufkrane durch die Luke gehoben und auf die obere 
Ladebühne gesetzt. 28 dieser Luken sind zu zweien zu 14 je 
mei Krangleise untergreifenden Öffnungen vereinigt, um grolse 
Gerenstände durch zwei Kräne fördern zu können. Sechzelin 
der Laufkräne haben 1,8t, zwei 5,4t Tragfähigkeit bei 


15 


Lücke wird durch die beiden Schuhe 


1s.3m, Min Hubgeschwindigkeit, die Hubhohe beträgt ungefähr 


9m. Zwei Trommeln sind auf dieselbe Welle gesetzt, und 
mei Haken werden verwendet, die Karren werden mit Greif- 
klauen aufgenommen. die Bolzen an den Seiten und nahe den 
Enden der Karrenbühnen umfassen. Die Greifklauen lösen sich 
selbsttätig, wenn der Karren auf den Fulsboden gesetzt wird. 
Jedes der beiden zweiachsigen Fahrgestelle hat eine Trieb- 
maschine mit ungefähr 150 m Mm Geschwindigkeit. Die Fahr- 
Triebmaschinen haben magnetische Bremsen, die Hub-Trieb- 
maschine hat magnetische und Gewichtbremse. Die Kräne 
werden von einem an dem einen Ende und unter dem Haupt- 
körper des Kranes hängenden Führerkorbe aus betätigt, in 
dem die Schalter und die Schaltwiderstände untergebracht 
‘ind. ein Schalter dient für die Hub-Triebmaschine und einer 
für die beiden Fahr-Triebmaschinen. Mit zwei an einem Ende 
nit Stromschlielser-Schuhen versehenen Weichen-Steuerhebeln 
an entgegengesetzten Seiten des Korbes können die Weichen- 
Steuerleitungen erregt und die Weiche umgestellt werden. 


Die Fahrbahn besteht aus 457 mm hohen T-Trägern, die 
von den Deckenträgern mit besonderen Hangestiitzen getragen 
werden. Letztere sind so lang, dafs das Sprengrohrnetz über 
den Fahrbahuen und unter dem Betonschutze der Deckentriger 
angeordnet werden konnte. Auf die Oberfläche jeder Hälfte 
des untern Flansches des Fahrbahnträgxers ist cine T-Schiene 
auf hölzerner Unterlage mit wagerechter Auflagertläche gc- 
Wa, Diese Schienen bilden die Fahrschienen für die Kräne. 
Der Krümmungshalbmesser der Fahrbahn beträgt 4.6 m. Sie 
out zwölf Weichen mit zwei oder drei Zungen aus 457 mm 
hohen I-Trägern, deren obere Flanschen fest mit einander 
verbunden sind. Die Weiche wird mit einer durch cine Trieb- 
maschine betätigten. durch eine am Weichenrahmen befestigte 
Mutter hindurchzehenden Schraube rechtwinkelig zur Fahrbahn 
pg, die Triebmaschine ist durch einen Schalter mit den 
Weichen-Steuerleitungen verbunden. Bei den gegenwärtigen 
Anordnungen müssen alle Kräne in derselben Richtung fahren. 


Maschinen 


Feuergewölbe von Wade-Nicholson mit Luftzufuhr. 


(Ingegneria Ferroviaria 1911. 1. Juli, Nr. 13, S. 204. 
Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 13 bis 15 auf Tafel IL. 


Die Werke Poutiloff zu Petersburg haben kürzlich in 


— lm __ 


Die Weichen-Steuerleitungen und die positive Hauptleitung 
für die Betätigung der Kräne und Weichen besteht aus Winkel- 
eisen an stromdichten Stützen, die mit an den obern Flansch 
des Fahrbahutragers geklemmten Bändern befestigt sind. Die 
negative Hauptleitung bildet der geerdete Fahrbahnträger. Die 


positive Hauptleitung ist an den Weichen unterbrochen, die 
überbrückt. mit denen 


jeder Kran ausgerüstet ist. Jede der mit einer Weiche ver- 


bundenen Weichen-Steuerleitungen entspricht einer gegebenen 
Stellung der Weiche, und die Erregung der Leitung veranlalst 
die Weiche. diese Stellung einzunehmen. Die Weiche bewegt 
sich so lange, wie der Steuerhebel-Schuh die Leitung berührt. 
oder bis die Weiche die richtige Stellung erreicht, was dureh 
eine am entfernten Ende der Leitung angeordnete Lampe an- 
gezeigt wird. Die Weichen-Steucrleitungen sind so lang, dals 
sich die Weiche zwischen ihren Endstellungen bewegen kann, 
bevor der Kran sie erreicht. 
Die stihlernen Karren sind 1,71 m lang und 1.22 m breit. 
Ihre Bühne liegt ungefähr 25 em über dem Fufsboden und ruht 
auf zwei unterhalb in den Mitten beider Seiten angeordneten 
Mit am Ende angebrachten Drehradern kann der 
Läugs der Seite sind 
wodurch der Karren eine 
Die Laufkräne 


Rädern. 
Karren bequem gewendet werden. 
Tasehen für Stangen angebracht, 
Aufnahmefähigkeit von ungefähr 3 cbm erhält. 
sollen nach dem Vortrage 450 t Güter in 5 St von da, wo sie 


von den Strafsenwagen auf die Ladebühnen des obern Ge- 


sehosses gesetzt werden, bis zu den Stellen unmittelbar vor 
den Türen der Eisenbahnwagen auf den untern Ladebühnen 
befördern können. 


Zur Beförderung von Rechnungen und Zetteln nach der 


Reehnungstelle im dritten (Geschosse sind an verschiedenen 


Stellen des Schuppens Prefsluftrohre angelegt. 
Der Schuppen wird durch 152 Gleichstrom-Bogenlampen 
im Zwischengeschosse aufgestellten Strom- 


erleuchtet. Die 
durch Dreiwellen-Gleichlauf- 


erzeuger von 100 KW werden 
Triebmaschinen von 4000 Volt und 60 Wellen in 1 Sek, mit 
unmittelbar verbundenen Erregern getrieben. Ein Schaltbrett 
regelt die Stromkreise der Bogenlampen und Laufkräne. die 
Lampen gebrauchen 125 Volt, die Kräne 250 Volt. Unmittelbar 
unter den Stromerzeugern sind die Kessel für die Heizung des 
Gebäudes aufgestellt. 

An der andern Seite der Mound-Straßse ist ein 7,32 >< 
68.58 m grofser Schuppen aus Eisenbeton für Kraftwagen, Öten 
und Jlausgerät errichtet. An seiner Langseite können sieben 
Eisenbahnwasen aufgestellt werden. wenn auch bei mehr als 
fünf Wagen die Verbindung nach dem Güterschuppen versperrt 
werden muls. 

Die Kosten des Grundstückes, der Gebäude und Gleise 


> 


belaufen sich auf annähernd 12,6 Millionen M. B—.x. 


und Wagen. 

der Feuerkiste einer D-Lokomotive der russischen Nord-West- 
Bahn dieses Feuergewölbe (Abb. 15 bis 15, Taf. II) ange- 
bracht. Es besteht aus dem eigentlichen (Gewölbe aus neun, 
und «dem über der Feuertür angebrachten Ablenker aus sechs 


besonders geformten feuerfesten Hohlziegeln. Die Luft wird 


si ee > 


En ug wen 


EX 


durch zwei Rohre von 70mm im Gewölbe und durch zwei 
Rohre von 57 mm im Ablenker, die durch den Wassermantel 
hindurchgehen. zugeführt. Die im Innern der Hohlziegel er- 
neuerte Luft entweicht in zwei wagerechten Strahlen. die sich 


mit den Verbrennungserzeugnissen mischen. bevor diese in das ` 


Rohrbündel eintreten, wobei sie eine vollständige Verbrennung 
erzeugen sollen. 

Die in der Werkstätte mit an Hüchtigen Stoffen reicher 
Kohle aus Yorkshire gemachten vorerwähnten Versuche lieferten 
folgende Ergebnisse: 

l. Die Menge der in 
Asche verminderte sich durchschnittlich um 207. 

2. Die Verdampfung für 1 kg Kohle vermehrte sich um 
6.9 bis 39.7. durchschnittlich um 20,9° p je nach dem 
Grade der Zuführung. 

5. Die durchschnittliche Wärme «ler Ränder 
kiste betrug 743° ohne und 778° mit Luftzufuhr, die Wärme der 
Gase in der Rauchkammer betrug 265" beziehungsweise 258°. 

4. Die Luftverdiinnung in der Feuerkiste schwankte von 
7.6 bis 7.9 mm. der Durchmesser des Blasrohres betrug 125 mm. 

Die Heizstoffersparnis für die Kinheit der Nutzleistung 


der Rauehkammer vesammelten 


der Feuer- 


schwankte von 14 bis 31,5”; je nach dem Grade der Zu- | 


führung und der entwickelten Kraft, der durchschnittliche Wert 
ergab sich zu 19,4°/.. B—s. 
Neue Fahrzeuge der Schwedischen Staatsbahnen. 


(Engineer, Nr. 2895, 23. Juni 1911, S. 650. Mit Abb.) 


Salsnitz-Trelleborg hat die schwedische Staatsbahnverwaltung 
18 Schlafwagen. 9 Wagen 1./II. Klasse, 9 Wagen TH. Klasse 


Staatsbahnen sind die Wagen mit Feuerlöschgeräten, Äxten 
und Sägen ausgerüstet. Sie werden mit Lokomotivdampf geheizt. 
\Wasserbehälter im Dach liefern das Waschwasser, 

l. Die Schlafwagen enthalten zehn Schlafabteile, einen 
Raum für Bedienung, zwei Waschräume und an jedem Ende 
einen Vorraum. Jedes Abteil enthält eine gepolsterte Sitzbank. 
deren Rückenstück aufgeklappt die obere Schlafstelle bildet, 
Nickelwaschgerät, Spiegel, llandtuchschränkchen, Netz für 
gebrauchte Handtücher. Schiebetüren Abteile 
vom Seitengange ab. Dieser ist durch eine Tür für Raucher 
und Nichtraucher geteilt und enthält acht Klappsitze, über den 
Fenstern Gepäcknetze. Alle Fenster haben Doppelglas. 

2. Die Wagen III. Klasse mit Gepäckraum ent- 
halten Abteile, Vorraum mit Wascheiurichtung, 
einen Seitengang und einen Raum für den Packmeister. In 
den Abteilen bestehen die Sitze aus Kiefern- und Teak-Holz. 
Unter Fenstern sind mit Linoleum belegte Klapptische 
angebracht. Im Ganzen entspricht die Einrichtung derjenigen 
der preufsisch-hessischen Staatsbahnwagen. Der Gepäckraum 
wird von einem niedrigen Grepäcktische der Länge nach in 
zwei Teile geteilt und enthält aufser einer kleinen, eine 
50 kg-Zeigerfelerwage, ein Hundegelals und einen Schrank für 
Signallaternen. Der Packmeisterraum hat einen Tisch mit festem 
Ledersitze, ein Schreibpult mit Lederstuhl, zwei Bücherbretter, 
zwei Klappstühle und Handgriffe zur Betätigung der Bremsen. 
3. Die Postwagen enthalten einen Amtsraum, einen 


schlielsen die 


vier einen 


den 


, ; = D . | Pack- und Verteilungsraum und an jedem Ende einen Vor- 
Für die deutsch-schwedische Eisenbahn-Fährenverbindung : 


mit Packraum und 9 Postwagen eingestellt, wovon etwa die 


Hälfte aus deutschen Werkstätten hervorgegangen ist. 

Alle Wagen haben je zwei doppelachsige Drehzestelle aus 
genieteten Walzeisenträgern. Die Stofsvorrichtungen sind mit 
Gelenken versehen, damit sie für jede vorkommende Wagen- 
stellung passen. Die Wagenkörper bestehen aus kichen. und 
Eschenholz, Boden und Seitenfillung aus schwedischem Kiefern- 
holze mit Korkmehlfüllung und Eisenblechbelag. Zum Fest- 
halten der Wagen auf der Fähre dienen geschmiedete Ösen 
am Wagenrahmen, entsprechend den Ösen der Fähre. Die 
Beleuchtung geschieht mit Gaslampen von J. Pintsch, zu 
deren Speisung die Postwagen Gasbehälter von 27601, die 
übrigen von 16001 Inhalt haben. Alle Wagen haben Luft- 


sauge- und Luftdruck-Bremse, aulserdem eine Handbremse an 
jelem Wagenende. Nach Bestimmungen der preufsisch-hessischen ` 


einen an den Wanden entlang 
hölzerne Verteilungsfächer für 


raum. Der Postraum enthält 
laufenden Pulttisch, darüber 


Pakete und unter der Decke grölsere. mit Schiebetüren ver- 
sehene Fächer für besondere Gegenstände. Zum Aufhängen 


der Postsäcke dient ein an der Decke befestigter Eisenrahmen 


mit Haken. 


Die Hauptabmessungen der Wagen sind: 


Wagen 
Schlafwagen IIl.Klassemit Postwagen 
Packraum 
Länge zwischen den Stoß- 
flächen 23,70 m 19,80 m 18,30 m 
Länge des Wagenkirpers 19,40 „ 18,50 , 17,00 , 
Breite des Wagenkörpers 2,90 „ 2,99 „ ER 
Anzahl der Sitze . . . 20 32 | = 
Gewicht 41,1 t 37.2 t 294) 
I{—s. 


Signale. 


Lokomotiv-Wiederholungsignal von César, Beauvais und Noé, 


(Genie Civil 1911, 1. Juli, Band LIX, Nr. 9. S. 187, 
Mit Abbildung.) 


Hierzu Zeichnung Abb, 6 auf Tafel III. 


Das Lokomotiv-Wiederholungsignal von Cesar, Beauvais 
und Noé ist kürzlich auf den belgischen Staatsbahnen mit gutem 
Erfolge erprobt worden. Die Lokomotive hat zwei metallene 
Schleifbürsten B (Abb. 6, Taf. IID, B‘, eine Zellenreihe P 
und einen Wiederholungskasten R. der den Wiederholung- 
Signalflügel und zwei die Betätigung der Lärmpfeife vermittelnde 
Elektromagnete E. Hi enthält. Der Elekromagnet E mit Kern 


von weichem Eisen hat sehr starken, der dauernd magnetische 
Elektromagnet E’ viel schwächern Widerstand. An dem Wider- 
holungskasten ist die Lärmpfeife angebracht, deren Auslösung 
durch den Elektromagneten E erfolgt. Das Ventil dieser 
Pfeife wird durch den auf die rechtsseitige Fläche des Kolbens © 
wirkenden Luft- oder Dampf-Druck auf seinem Sitze gehalten. 
Wenn sich der Kolben s nach rechts verschiebt, werden der 
Raum f und daher die rechte Fläche des Kolbens e mit der 
Aufsenluft in Verbindung gebracht, so dals der auf die linke 
Fläche des Kolbens e wirkende Luft- oder Dampf-Druck diesen 
Kolben nach rechts treibt. das Ventil S von seinem Sitze ab- 
gehoben wird und die Pfeife A ertönt. 


wel, 


äu i 


dan ee 


er, 


fahre d 


An jeleg p 


Lin, wt, 


last: "— 


hen, Ae 
en die jk 
ir rt: 
rte, the 
Wii 
ekran,- 
theirt: 


D'OR 


u! Takt 
e klar: 
DE Je 
nr: 
Om Lis 
ue = 
Stot 
hat 
hart 
er ez, 


Ay 


Im Gleise ist ein 18m langes Krokodil*) G angeordnet 
und in den dieses Krokodil mit dem Schalter M des Signales 
verbindenden Stromkreis eine Selbsterregung-Spule D ein- 
veschaltet. Der Schalter M ist aulserdem mit einer Fahr- 
schiene H neben dem Krokodile verbunden. 

Der Strom der Zellenreihe P läuft gewöhnlich in dem 
Stromkreise: P, B, E (ab), 11. 0, 2, BY. E’ (ed). 6. 6‘. K. 
1.x, P. Die Wirkungsweise ist folgende: 

a) Signal auf »Halt«. — Beim Ubergange der Bürsten B. 
B' über das Krokodil G schlielst sich der Strom über den 
Elektromagnet E‘ wie folgt: P, B, G, B’, E’ (ed), 6. 6‘, K, 
1. x, P. Der Anker q nimmt die Stellung ui ein. Gleich- 
zeitig hält der Elektromagnet E seinen Anker j nicht mehr 
fest, der durch die auf den Kolben s wirkende Prefsluft nach 
j zurückgestofsen wird, so dafs die Lärmpfeife ertönt und der 
Wiederholung-Signalflügel aus seiner » Fahrt<-Grundstellung auf 
»Halt« fällt. Da die Loslösung des Ankers j den Strom bei 1 
öffnet, bleibt dieser Zustand bestehen, bis der Führer durch 
Betätigen des Doppelschalters y den Strom wie folgt wieder- 


herstellt: P. B. E (ab). 11, 10, 7, Masse. 6, E (de), B’, | 


12, 8. 9, P. Da aber die Richtung des Stromes im Elektro- 
magneten E: umgekehrt. ist, kommt der Anker q aus der 
Stellung q’ in seine Grundstelluug q zurück. Der Elektro- 
magnet E zieht seinen Anker j wieder an und schliefst da- 
durch die Pfeife. Gleichzeitig führt der auf den Hebel L 
wirkende Kopf n des Ankers j den Wiederholung-Signalflügel 
in die »Fahrt«-Stellung zurück. 

bì Signal auf »Fahrte. — Der Schalter des Signales 
verbindet die Anschläge 3 und 4. Wenn die Bürsten auf dem 
Krokodile ankommen, geschieht zuerst alles, wie wenn das 
Signal auf »Halt« steht, aufserdem wird aber ein Zweigstrom 
wie folgt hergestellt: P, B, G, 17, 16, D, 3. 4, 18, H, Masse, 


*) Organ 1900, S. 139; 1901, S. 59. 
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6, 6°, K, 1, x, P, und sobald der Hauptstrom durch die Frei- 
lassung des Ankers j bei 1 geöffnet wird, erzeugt die Selbst- 
erregung-Spule D einen Offnungs-Nebenstrom wie folgt: D, 3, 
4, 18, Masse, 6, E (dc), B‘, G, 17, 16, D Der Anker des 
Elektromagneten E: kommt daher von q' nach q zurück, wo- 
durch die Nase r mit dem Schnabel des getrennten Leiters g 
in Berührung kommt. Sobald aber die Bürste B’ das Krokodil 
verlafst, fliefst der Strom der Zellenreihe wie folgt: P, B, E 
(ab), 11. 0, r, g, h, x, P. Der Elektromagnet E zieht den 
Anker j wieder an, wodurch die Pfeife geschlossen und der 
Wiederholung -Signaltlügel auf »Fahrte zurückgeführt wird. 
Wenn das Ventil S zurückgestofsen ist, mufs die Prefsluft den 
Raum f wieder füllen, und wenn man der Leitung i einen 
genügend kleinen Durchmesser gibt, kann man bei den gröfsten 
Geschwindigkeiten eine Dauer des Ptiffes von 1 Sek erzielen. 

c) Signalauf»Achtunge. — Der Schalter des Signales 
verbindet die Anschläge 4 und 5. Wenn die Bürsten mit dem 
Krokodile in Berührung kommen, fliefst der Strom wie folgt: 
P, B, G, 17, 16, 5, 4, 18, H, Masse, 6,6, K, 1, x, P. 
Der Anker j wird nach j' getrieben, und der Hebel L hält 
sich mit dem Schnabel 15 ain Haken 20 fest. Die Pfeife 
wird also ausgelöst, und der Wicderholung-Signallügel fällt 
auf »Achtung«. Der Führer führt das Ganze durch Betätigen 
des Schalters y in die Grundstellung zurück. 

Wird die Zellenreihe unwirksam, so wird der Führer so- 
gleich durch «die Auslösung der Lärmpfeife benachrichtigt, und 
wenn sich der Schalter y nicht betätigen liefse, mülste er die 
Einströmung der Prefslutt oder des Dampfes mit dem mit Blei- 
siegel versehenen Hahne Q schliefsen und den Drücker v be- 


tätigen, um den Wiederholung-Signalfligel in die »Fahrt«- 


Stellung zurückzuführen. Auch jede andere Störung der Vor- 


' richtung auf der Lokomotive, besonders eine Verminderung des 


dauernden Magnetismus des Kernes des Elektromagneten E: würde 


| sich durch die Auslösung der Pfeife bemerkbar machen. B—s. 


Betrieb in technischer Beziehung. 


Beteiligung der Eisenbahnbediénsteten am Gewinne nach Stiassny. 
(Rundschau für Technik und Wirtschaft 1911, Nr. 10.) 
Ingenieur P. Stiassny, Baukommissir der österreichi- 

schen Staatsbahnen, ist der Meinung, dafs sich das Erträgnis 

dieser Bahnen durch Beteiligung der Bediensteten aın Gewinne 
erhöhen lassen mafste. Er führt die Arbeitseinheit ein, eine 

Leistung, die einem wirklichen Bahnertrage von 10 Hellern 

entpricht. Wird angenommen, dafs durch die Beteiligung der 

Bediensteten am Gewinne für den Arbeitstag eine Mehrleistung 

a) von 5 Arbeitseinheiten für jeden Beamten, b) von 3 Arbeits- 

einheiten für jede Gehülfin, jeden Unterbeamten und Diener, 

c) von 2 Arbeitseinheiten für jeden Arbeiter erzielt werden 

kann, so würde sich bei einem Bestande von 15 000 Beamten, 

30 000 Gehülfinnen, Unterbeamten und Dienern und 250 000 

Arbeitern ein Mehrertrag für den Arbeitstag von 815 000 

Arbeitseinheiten oder bei 300 Arbeitstagen im Jahre eine Mehr- 

einnahme von 24,45 Millionen Kr ergeben. Von dieser Summe 

lle die Hälfte an die in Betracht kommenden 345 000 Be- 
diensteten in derselben Weise verteilt werden, wie der Anteil 


am Zustandekommen des Mehrertrages angenommen wurde. 
Jeder Beamte würde dann 75 Kr, jede Gehiltin 45 Kr und 
jeder Arbeiter 30 Kr im Jahre erhalten. 

Während des Bestehens dieses Verfahrens. bei dem alle 
Bediensteten am Mehrertrage der Staatsbahnen beteiligt sind. 
soll ein Übergang zu einem zweiten Verfahren vorbereitet 
werden, nach dem für die Wirkungskreise, für die sich be- 
sonders eine Mehrleistung ziffermäfsig hinreichend nachweisen 
lälst, 50 °/, dieses Teil-Mehrbetrages nur an die Bediensteten 
dieser Wirkungskreise zur Verteilung gelangen. Das Exgebnis 
dieser Wirkungskreise soll dann von dem ganzen Ergebnisse 
in Abzug gebracht und nur der verbleibende Betrag zur 
Verteilung an alle Bediensteten nach dem ersten Verfahren 
berücksichtigt werden. 

Werden dauernd gute Ergebnisse erzielt, so empfiehlt 
Stiassny die Einführung eines dritten Verfahrens anzu- 
streben: neben den Belohnungen statt eines Anteiles am Mehr- 
ertrage einen Anteil am ganzen Ertrage des jeweiligen Be- 
triebsjahres zu gewähren. 2a) 


Übersicht über eisenbahntechnische Patente. 


drekbarer, von einem Streckensignal abhängiger Streckenanschlag. ` 


' an einem wagerecht, aber drehbar auf der Lokomotive ge- 
= lagerten Hebel. Der Sägenschnitt im Holzstifte ist so angebracht, 


D. R. P. 235840. W. Bauk, Königsberg, Pr. 


Etwa 200m vor jedem Streckensignale steht neben dem 
Gleise ein Mast, auf dem rechtwinkelig zum Gleise eine Lauf- 
schiene angeordnet ist. Auf letzterer läuft ein Schlitten, der 
bei Stellung des Signales auf »Halt« zwangläufig gegen das 
Gleis gezogen, sonst von einer Feder zurückgehalten wird. 
Der Schlitten trägt eine Achse und diese eine mit der Achse 


stifte ganz nach unten bringt. Ist der Schlitten vorgezogen, so 
kommt dieser unterste Stift in den Bereich eines Gabelgreifers 


dals er beim Anschlagen des Greifers an den Stift auf dessen 
Druckseite liegt. Dreht nun der Greifer beim Vorbeifahren der 
Lokomotive die Scheibe mittels des Stiftes, so kommt die 


- Kerbe in die Zugseite und der Stift bricht leicht ab, nachdem 


im drei Stellungen zu kuppelnde Scheibe mit drei Holzstiften, ` 


die dicht vor der Scheibe mit der Säge fein angekerbt sind, 
die drei Stellungen sind so gewählt, dafs jede einen der Holz- 


| 


der Hebel die Sperrklinke eines Gewichtes ausgelöst hat, das 
nun mittels Rädervorgeleges und Schraube ohne Ende die 
Steuerung abstellt und ein Klingelzeichen gibt. Der Eingriff 
in die Steuerung ist mittels Handgriffes leicht auslésbar. G. 

3 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band. 1. Hefi. 1912. 
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Vorrichtung zum Verriegein des Sehienenstranges auf Dreh- und 
Klappbrücken, 


ansehliefsendem festem Schienenstrange. 


D.R.P. 234373. Duisburger Maschinenbau - A.-G., vorm. Bechem 
und Keetmann in Duisburg. 


Hierzu Zeichnung Abb. 16 auf Tafel 1). 


Mit der Riegelstange g, die mittels der Doppelhebel k. 
die eigentlichen Riegelbolzen C bewegt, ist ein (Juerhaupt h 
verbunden, das mit seinen Enden zwei Schwinghebel i in der 
Mitte angreift. Diese fassen die Unterenden von vier nach 
oben gehenden Doppelhebeln m, deren obere Enden durch die 
Stangen f mit einem das Schienenende untergreifenden Quer- 


Schiebebiihnen, Drehscheiben und dergleichen mit 


haupte e verbunden sind, das in einer Führplatte auf den 
(Juerschwellen gleitet. Mittels der Lenker d sind zwei laschen- 
artige Klauen a in dem Querhaupte befestigt, die anderseits 
durch die Stangen B mit den an der Schiene festen Dreh- 
holzen ¢ verbunden sind. 
Wird g zum Zwecke der Entriegelung vorgeschoben, so 
wird d durch k aus seiner Hülse gezogen: Zugleich gehen h 
und beide i nach vorn, die oberen Enden der Hebel m gehen 
zurück, e mittels f, f mitnehmend. Der Erfolg ist, dafs die 
| Lenker d die Laschenklauen a sie um c, c drehend von der 
Schiene abziehen und sie zugleich in solche Stellung schwenken, 
dafs sie dem Ausdrehen des Schienenendes nach der Seite oder 
| nach oben nicht hinderlich sind. G. 


Bücherbespreehungen. 


Das deutsche Eisenbahnwesen der Gegenwart. Herausgegeben 
unter Förderung des preulsischen Ministers der öffentlichen 
Arbeiten, des baverischen Staatsministers für Verkehrs- 
angelegenheiten und der Eisenbahnzentralbehörden anderer 
deutscher Bundesstaaten, von einer Anzahl leitender Beainten 
der deutschen Verkehrsverwaltungen und Professoren der 
technischen Hochschulen. 
denten des Königl. Eisenbahn-Zentralamtes in Berlin Wirkl. 
Geh. Ober-Regierungsrat Hoff. 2 Bände, 1170 Seiten mit 
zahlreichen Abbildungen und Tafeln. Verlag von Reimar 
Hobbing in Berlin. Preis in Leinwand gebunden 15 M. 


Angeregt und gefördert durch die leitenden Verkehrs- 
minister der deutschen Bundesstaaten, in erster Linie des 
preufsischen Ministers der Öffentlichen Arbeiten 


und des bayerischen Staatsministersfür Verkehrs- | 
angelegenheiten ist unter der Leitung des Präsidenten des 


Eisenbahn-Zentralamtes in Berlin, Wirkl. Geheimen Ober- 
Regierungsrates Hoff, unter Mitwirkung einer gröfsern Zahl 
von leitenden Beamten der deutschen Verkehrsverwaltungen und 
Professoren der technischen Hochschulen ein Werk mit dem 
Titel: »Das deutsche Eisenbahnwesen der Gegen- 
wärte erschienen, das als umfassende Erschliefsung des Eisen- 
bahnwesens der Gegenwart cin Werk ersten Ranges von Welt- 
bedeutung geworden ist, und zum ersten Male das ganze deutsche 
Eisenbahnwesen auch bezüglich der Verwaltung und der Geld- 
wirtschaft leicht fafslich für Alle und doch mit wissenschaft- 
licher Vertiefung zur Darstellung bringt. 


In 39 planmäfsig geordneten, von den berufendsten Fach- 
leuten  verfalsten Abhandelungen ist das wissenswerteste des 
umfangreichen Stoffes zu einen klaren Bilde verarbeitet. 


Entsprechend der Bestimmung des Werkes, in erster Linie 
praktischen Zwecken dienen und den weitesten Kreisen seiner 
Leser leicht verständlich sein zu sollen, ist abgesehen von der 
im I. Kapitel dargestellten Entwickelungsgeschichte der deutschen 
Eisenbahnen und einigen wenigen Kapiteln technischen Inhaltes 
durchweg der Grundsatz festgehalten, von der Schilderung der 
Entstehung der Dinge abzusehen, solche vielmehr nur in ihrer 
heutigen Gestalt und Vollkommenheit zur Darstellung zu 
bringen. 

Das I. Kapitel »Geschichtliche Entwickelung 
des deutschen Eisenbahnwesens« von Eisenbahn- 
präsident a. D. von Mühlenfels bringt in gedrängter Form, 
durch Uebersichtskarten und Schaulinien unterstützt, die haupt- 
sächlichsten Merkmale der Geschichte von Technik und Ver- 
waltung. Kurz, aber ausreichend erschöpfend sind diese Mark- 
steine zeitlich und sachlich sorgfältig geordnet in einzelne 
Abschnitte zusammengefügt und bilden so gewissermalsen die 
Einführung in das weite Gebiet. Nacheinander werden behandelt: 
die Abschnitte 1833 bis 1845; 1846 bis 1855; Rückblick auf 
die ersten 20 Jahre, Privatbahn- oder Staatsbahn-Betrieb?: 


I 


Mit einer Einführung vom Präsi- | 


1856 bis 1865; 1866 bis 1870: 1871 bis 1577; der deutsche 

Reformtarif von 1877; die grolsen preulsischen Verstaatlich- 
ı ungen 1878 bis 1885: 1886 bis 1000: Neueinrichtungen in 
| Betrieb und Bau, soziale Fürsorge, Verwendung der Elektrizität 
| als Triebkraft: 1900 bis zur Gegenwart: Eisenbahnpolitik. 
Neugestaltung der Personentarif- und Fahrkartensteuer, New- 
ordnungen, Neuerungen auf technischem Gebiete, Schmalspur- 
bahnen, Klein- und Kolonial-Bahnen, Schlulsübersicht mit einer 
Auswahl der wichtigsten Zahlenangaben, aus denen die Entwickel- 
ung des deutschen Eisenbahnwesens und sein Einfluls auf das 
Wirtschaftsleben in der Zeit von 1855 bis 1910 zu ersehen ist. 


Kapitel HI. »Linienfühbrung und Bahnge- 
| staltung« von Prof. Tr.-\ug. O. Blum, behandelt im Ab- 
schnitte 1 »Linienführung«: den Zweck und Umfang der 
Vorarbeiten, die Grundlagen für die Linienführung der gewölhn- 
lichen und der besonderen Fisenbahnen. Verbesserung und 
Vervollständigung vorhandener Linien: im Abschnitte 2 »Bahn- 
gestaltung« den gewöhnlichen Erdunterhau und seine Schutz- 
vorrichtungen. Der Abschnitt 3 »Die Eisenbahnbrücken« geht 
auf die verschiedenen Bauarten und ihre Berechnungsweise ein 
und beleuchtet kurz und treffend die Vorzüge und Nachteile 
der Brücken aus Stein und Eisen. Eine Zusammenstellung 
und Beschreibung wichtiger deutscher Eisenbahnbrücken und 
ihrer Hauptabmessungen, unterstützt durch Abbildungen, suchen 
diesen seiner Bedeutung gegenüber leider in zu enge Grenzen 
zu zwängendem Abschnitt zu vervollständigen. Den Brücken 
schliefst sich ebenso der über »'Tunnelbau« an. 


Kapitel Ill »Der Eisenbahn-Oberbau« vom 
Geheimen Oberbaurate Holverscheit, vortragendem Rate 
im Ministerium der öffentlichen Arbeiten in Berlin. behandelt 
diesen für die Betriebsicherheit und die Wirtschaftlichkeit so 
wichtigen Teil des Eisenbahnwesens in knapper, aber das Wesen 
der einzelnen Oberbauarten scharf kennzeichnender Weise. 
Den Abschnitten: Bettung, Schienen, Schwellen, Laschen und 
Schienenstols, Kleineisen, dev Oberbau als Ganzes, Nebenbahnen. 
Weichen und Kreuzungen, Weichenformen ist als zehnter der 
über Drehscheiben und Schiebebühnen angefügt. 


Kapitel IV. »Die Bahnhofsanlagen und Eisen- 
bahnhochbauten« von Professor Dr.-Ing. Oder in Danzig, 
zeichnet sich durch klare Gliederung des Stoffes und durch 

ı glückliche Wahl lehrreicher Beispiele aus der grofsen Zahl 
neuerer Bahnhöfe und Hochbauten aus. Die Beifürung zahl- 
reicher eigenartiger Gleispläne und Grundrisse erhöhen den 
Wert. Das Kapitel behandelt in den 9 Abschnitten: Zweck 
der Bahnhöfe, Personenbahnhöfe, Abstellbahnhöfe, Güterbahnhöfe. 
Verschicbebahuhéfe, Lokomotiv- und Wagen-Schuppen, Wasser- 
werke, Wäpgevorrichtungen. Beleuchtung der Bahnhöfe, den 
Stoff trefflich, nur die Wasserwerke und die Beleuchtung hätten 
vielleicht etwas ausführlichere Berücksichtigung verdient. 


Kapitel V. »Das Signal- und Sicherungswesen« 


vom Geheimen Baurate Hoogen, vortragendem Rate im 
Ministerium der öffentlichen Arbeiten in Berlin. 

Auf keinem Gebiete der Eisenbahntechnik sind im letzten 
Jahrzehnt so bedeutende Fortschritte gemacht, wie auf dem des 
Sicherungswesens, Die Einrichtungen der deutschen Eisenbahnen 
sind die vollkommensten und mustergiltig. Unter den Kenn- 
worten: »Signale. Signalordnung, Hauptsignale, Wartersignale, 
Läutesignale. Signale am Zuge, Weichensignale, Abhängigkeit 
zwischen Weichen- und Signal-Stellung, Fernbedienung der 
Weichen, Stellwerke, Weichenstellwerke, Signalstellwerke, 
Weichen- und Signal-Stellwerke, Kraftstellwerke, Elektrische 
Stellwerke, Stationsblockung, Elektrische Fahrstralsenfestlegung, 
Streckenblockung« ist von berufenster Stelle aus durch Wort und 
Bild das Wissenswerteste so zur Anschauung gebracht, dals auch 
der Nichttechniker einen Einblick in diese Leben und Gut des 
Reisenden sichernde Sondertechnik erhält, während dem Techniker 
Gelegenheit gegeben ist, sich mit den Einzelheiten der Bau- 
arten und ihrer Wirkungsweise bekannt zu machen. 

In den Kapiteln VI, VII und VIII sind »die Loko- 
motiven und Zubehör« vom Wirklichen Geheimen Ober- 
haurate Müller. vortragendem Rate im Ministerium der 
uffentlichen Arbeiten in Berlin, die Personen-, Post- und 
Gepick-Wagen vom Geheimen Baurate Herr in Berlin, 
die Güterwagen vom QOberbaurate Kittel in Stuttgart so 
bearbeitet, wie es der Bedeutung dieser wichtigen Glieder des 
Eisenbahnbetriebes entspricht. Naturgemäfs nimmt die neueste 
Errungenschaft auf dem Gebiete des Lokomotivbaues, die Heils- 
dampflokomotive, den breitesten Raum dieses Abschnittes ein. 
Zu bedauern ist, dafs nicht auch der verschiedenen Lokomotiv- 
Bauarten zur Herabminderung des Bogenwiderstandes Erwähnung 
getan ist. Die Beifügung einer Zusammenstellung der für die 
Beurteilung ihrer Leistungsfähigkeit in Betracht kommenden 
Hauptabmessungen und vergleichende Angaben der Leistungs- 
fähigkeit und des Kohlenverbrauches neuerer Lokomotiv-Bauarten 


wire erwünscht gewesen, 

Der Abschnitt »Personenwagen für besondere 
Zwecke« gibt mit Grundrifszeichnungen eine Übersicht über 
die Einrichtungen der neuesten Schlaf- und Luxus-Wagen. Die 
Wagen der Kaiserlichen Hofzüge werden allgemeine Beachtung 
ünden. Unter den Beispielen neuerer Ausführungen deutscher 
iterwagen sind unter anderen die verschiedenen Bauarten der 
Selbstentlader« und ihre Benutzungsarten in dankenswerter 
Weise ausführlich beschrieben und durch Zeichnungen erläutert, 
ebenso die Sonderwagen von Krupp für schwere Geschütze 
und Panzerplatten, sowie die bordlosen Wagen für Tiefladungen 
und Gasbeförderung. 

Das gewaltige. die Wirtschaftlichkeit der Eisenbahnen in 
erster Reihe beeinflussende Gebiet der Betriebsmittel auf be- 
~hranktem Raume so zur Darstellung zu bringen, wie es der 
Duch des Buches verlangte, war eine schwierige Aufgabe, die 
Verfasser haben sie in geschicktester Weise gelöst. Thre 
Arbeiten bringen, trotzdem nur eine Auslese unter dem Besten 
alten werden konnte, den Beweis der hohen Stufe. auf der 
der deutsche Lokomotiv- und Wagen-Bau steht. 

Kapitel IX, »Triebwagen« vom Regierungs- und 
te Loch in Berlin, bildet die Ergänzung der vorher- 
henden. In drei Abschnitten: Dampftriebwagen, Akkumulator- 
ia, Verbrennungstriebwagen sind die bewährtesten Bau- 
a Deuesten Kindes der Eisenbahntechnik in Gestaltung 

| ung beschrieben. Wertvoll sind die Angaben über 
Leistungen und Verbrauch für die Leistungseinheit. 
in Bremsen und Kuppelungen« vom 
aa aa Baurate Steinbiss in Berlin. Nach 
Ge an e über ale verschiedenen Arten der Erzeugung 
a irkung werden nacheinander die Handbremsen, 
remsen. Reibungsbremsen, Dampfbremsen, Luftbremsen 
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und elektro-magnetischen Bremsen in ihren Eigenheiten behandelt. 
Ihrer Bedeutung entsprechend sind die Luftbremsen und unter 
diesen wieder die durch Luftdruck wirkenden am eingehendsten 
bearbeitet. Die Frage der Ausrüstung langer Güterzüge 
mit Luftdruckbremsen und die der Schnellbremsen 
tir schnell fahrende Züge hat der Verfasser mit besonderer 
Sorgfalt behandelt. Die Kosten der Ausrüstung der Lokomotiven 
und Wagen der preulsisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft 
mit durchgehenden Bremsen betragen nach seinen Angaben 
rund 80 Millionen V, die anderen deutschen Bahnen erfordern 
hierfür etwa 33 °/, dieses Betrages. 

Im Abschnitte »Kuppelungen« haben auch Bauformen 
für die Mittelpufferkuppelungen und der Stand der 
Frage ihrer Einführung gebührende Berücksichtigung gefunden. 
Brems-, Dampfheiz- und Kabel-Kuppelungen vervollständigen 
dieses wohlgelungene Kapitel. 

Kapitel XI »Die elektrischen Bahnen« vom 
Regierungs- und Baurate Loch in Berlin. Seitdem Werner 
von Siemens auf der Berliner Gewerbeausstellung 1879 die 
erste, den gegenwärtigen Bauarten gegenüber allerdings nur 
als Spielzeug zu betrachtende elektrische Bahn vorführte. hat 
sich diese Art der Zugförderung besonders unter der Leitung 
der preufsischen Staatseisenbahnverwaltung zu der der Zukunft 
herausgebildet. Den Werdegang des elektrischen Bahnbetriebes 
innerhalb des preulsisch-hessischen Staatsbahngebietes schildert 
der Verfasser an der Hand der Denkschrift, mit der die preulsische 
Staatsregierung die Geldbewilligung für die erste elektrische 
Vollbahnstrecke Dessau—-Bitterfeld im Jahre 1909 begründete. 
Dann folgen die Beschreibungen der »Elektrischen Vorortbahn 
Berlin— Potsdamer Bahnhof und Grofs-Lichterfelde Ost«, der 
»Elektrischen Stadt- und Vorortbahn von Blankenese nach 
Ohlsdorf«, der »Elektrischen Fernbahnen Magdeburg — Leipzig, 
Leipzig-—Halle, Lauban—Königszelts. Während für diese 
Strecken der erforderliche Strom durch Dampfturbodynamos 
erzeugt wird, können die bayerische und badische Staatsbahn- 
verwaltung, erstere für die Strecken Salzburg — Bad Reichenhall — 
Berchtesgaden und auf den Neubaulinien von Garmisch— Parten- 
kirchen bis zur Landesgrenze, letztere für die Streeken Basel-- 
Zell, Lörrach— Leopoldshöhe und Schopfheim — Säckingen ihren 
Strom dureh Ausnutzung vorhandener Wasserkräfte erzeugen. 
Auch die Einrichtungen dieser Strecken zieht der Verfasser in 
den Kreis seiner Betrachtungen und erhöht den Wert seiner 
Arbeit durch vergleichende Berechnungen über die Kosten der 
Stromerzeugung und die Wirtschaft der einzelnen Betriebe. 
Unter der Überschrift: »Flektrische Bahnen von örtlicher 
Bedeutung« werden nach «derselben Einteilung. wenn auch in 
kürzerer Form die Hoch- und Untergrund-Bahn in Berlin, die 
Rheinuferbahn der Aktiengesellschaft der Köln-Bonner Kreis- 
bahnen, die Vorortbahn Heddernheim—Oberursel— Hohe Mark 
bei Frankfurt a. M., die baverische Lokalbahn von Berchtes- 
gaden nach Schellenberg. die Filderbahn bei Stuttgart und die 
Lokalbahn Murnau— Oberammergau beschrieben. Lagepläne, 
Mafsskizzen der verschiedenen Kraftwerke, der Betriebsmittel 
und ihrer Einzelheiten, ergänzt dureh Lichtbilder. vervollständigen 
diese schätzenswerte und lehrreiche Arbeit. 


In Kapitel XII -Bergbahnen: Seil- and Schwebe- 
Bahnen: bringt Dr. Ileubach. Oberrerierunesrat im 
bayerischen Staatsministerium für Verkehrsangelegenheiten, in 
den Abschnitten: Bergbahnen im Allgemeinen, Zalmbahnen, 
vereinigte Reibungs- und Zahn-Bahnen, Seilbahnen für stärkere 
Steigungen, Bergschwebebahnen, Würdigung der Bergbahnen, 
Seilbahnen, Schwebeseilbahnen eine gedrängte Uebersicht über 
den zum Ueberblicke über dieses Gebiet nötigen Stoff. 

Die folgenden Kapitel XIII bis XV umfassen odie 
Bahnbewachung« von Finanz- und Baurat Bake in Dresden. 
mit den Unterabteilungen: die Streckeneinteilung, die Strecken- 
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bewachung, die Ueberwege, die Malsnahmen gegen Schnee- 
verwehungen und Waldbrände Die »Unterhaltung der 
Gleis- und Weichen-Anlagens« vom Finanz- und Baurate 
Scheibe in Dresden mit den Abschnitten: Ungzünstige Ein- 
wirkungen äulserer Kräfte auf den Oberbau und ihre Bekämpfung, 
die Arbeitsformen der Gleisunterhaltung und die Arbeitsgeräte, 
die Abnutzung, Auswechselung und Wiederverwendung der 


Fahrpläne erfordert das genaueste Incinandergreifen einer Unzahl 


von Handlungen und Vorgänge, das durch die für alle gröfseren 


Oberbauteile, Beschaffung und Behandelung der Holzschwellen, ` 


die Erzeugung und Beschaffung neuer eiserner Oberbauteile, 
die Verwertung alter und gebrauchter Oberbauteile, die Bce- 
schattung der Bettungstoffe. »Die Wartung und Unter- 
haltung der Fahrzeuge« vom Ministerialrate im Staats- 
ministerium für Verkehrsangelegenheiten Biber in München. 

Von den deutschen Staats- und Privat-Eisenbahnverwalt- 
ungen wurden im Jahre 1908 verausgabt: Für Unterhaltung 
der Fahrzeuge in den Werkstätten 193882 914 M. für Er- 
neuerung und Ergänzung der Fahrzeuge 104551565 H Zur 
Ausführung dieser Unterhaltungsarbeiten wurden durchschnitt- 
lich täglich 80437 Handwerker und 15237 sonstige Arbeiter 
beschäftigt. Nach einem Ueberblicke über die Aufgaben und 
die wirtschaftliche Bedeutung einer sachgemälsen Unterhaltung 
der Fahrzeuge geht der Verfasser in 9 Abschnitten auf: 
»Wartung und Unterhaltung der Lokomotiven, der Wagen. 
Untersuchung und Unterhaltung der Luftdruckbremse, Schmierung, 
Reinigung der Fahrzeuge, Ausbesserung der Fahrzeuge in den 
Werkstätten, Ausmusterung und Lebensalter der Fahrzeuge, 
Hülfsgeräte- und Rettungs-Wagen. Eisenbahnwerkstätten« so 
weit cin, dals das Wesen und die Bedeutung dieses für die 
Wirtschaft und die Sicherheit des Eisenbahnbetriebes wichtigen 


Kapitels im vollen Umfange erkannt wird. Der Abschnitt 
»Eisenbahnwerkstätten« ist durch die Beigabe der 


Grundrisse und Querschnitte einiger der neuesten Anlagen und 
deren Ausstattung mit Ilebezeugen und Werkzeugmaschinen 
ergänzt. Leider hat aus Platzmangel ein näheres Eingehen 
auf den elektrischen Betrieb der Werkstätten nicht statt- 
gefunden, doch werden die gebrachten Angaben für die meisten 
der Leser genügen. 

Kapitel XVI. ste Betriebsmaterialien, ins- 
besondere zur Lokomotivfeuerunge, vom Geheimen Bau- 
rate Kuntze in Berlin. Den Abschnitten: Betriebsmaterialien, 
ihre Mengen und Geldwerte, Ankauf, Beschaflungsplan, Lieferungs- 
bedingungen, Aufbewahrung, Verwaltung der Magazine und 
Vorräte, Anlieferung. Buchführung. Steinkohlen. Kohlenbergbau, 
Eigenschaften der Kohlen, Heizwert, Lieferungsbedingungen, 
Briketts, Koks, Lösche, Verfrachtung und Lagerung fügt der 
Verfasser die durch Abbildungen erläuterte Beschreibung der 
bewährtesten Bauarten von mechanischen Lokomotivbekohlungs- 
anlagen an. 

Kapitel XVII. »Das Fahrplanwesen« von Ruck- 
deschel, Ministerialrate im Staatsministerium für Verkehrs- 
angelegenheiten in München. Von den 7 Abschnitten: Wesen, 
Zweck und Arten des Fahrplanes; das formelle Verfahren bei 
der Fahrplanbildung: materielle Grundlagen und Grundsätze 
für die Bildung des Fahrplanes im Allgemeinen; die Bildung 
des Güterzugfahrplanes; Wirtschaftlichkeit des Fahrplanes; 
Eiuflufs der Vereinheitlichung auf den Personenzugfahrplan, 
beanspruchen der über die »materiellen Grundlagen 
und Grundsatze« für die Bildung des Fahrplanes besondere 
Beachtung durch die Klarheit. mit der das vielseitig zusammen- 
gesetzte Wesen der Fahrplanbildung hier auf verhältnismälsig 
engem Raume auch für den Laien verständlich gemacht ist, 
so dals er sich eine Vorstellung von den vielen Gesichtspunkten 
machen kann, die für die Aufstellung guter Fahrpläne beachtet 
werden müssen. Dem Betriebs- und Maschinen-Techniker sei 
dieses Kapitel hier noch ganz besonders empfohlen. 

Kapitel XVIII. »Der Fahrdienst« vom Geheimen 
Baurate Professor Cauer in Berlin. Die Durchführung der 


kraft bei den Zügen« 


deutschen Eisenbahnen vereinbarten Falırdienstvorschriften 
geregelt ist. In dem Abschnitte: »Bildung und Ausrüstung 
der Züge« entwickelt der Verfasser an der Hand praktischer 
Beispiele die Bildung der Personenzüge, Gattung und Reihen- 
folge der Wagen, Zugbildungsplan, Wagenbeistellung im Ueber- 
gangsverkehre. Behandelung der Wagen auf den Stationen so- 
wie der Güterzüge und ihrer Abarten. »Die gemeinsamen 
Erfordernisse für die Betriebsicherheit« enthalten die haupt- 
sächlichsten Bestimmungen über die Zuglängen und die Brems- 
besetzung. Ausführlicher ist der Abschnitt: »Die Lokomotiv- 
behandelt. Der Abschnitt e Der Zug 
auf der Strecke« gibt das Wissenswerteste aus der Fahrordnun« 


und der Zugfolge, aus dem Zugmeldedienste und dem Zugmelde- 
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verfahren auf den Linien mit Streckenblockung, dem Abläuten 
der Züge, den Vorrichtungen zum NHerbeirufen von Hülfe. 
Weiter werden die Dienstregelung in den Stationen, die Bahu- 
hotfahrordnung, die Abfahrt, «die Ein- und Durch-Falırt der 
Züge besprochen. Besonderheiten und Unregelmälsigkeiten im 
Fahrdienste umfassen die Behandelung der Verspätungen, der 
Sonderzüre und der Abweichungen von der Fahrordnung. das 
Schieben der Züge, Verlegen von Zugkreuzungen und Ueber- 
holungen, Störungen der elektrischen Leitungen, aufserfahrplan- 
mäfsiges Auhalten, Liegenbleiben eines Zuges, Betriebstörungen. 
Unfälle. Einige statistische Angaben über Unfälle und kurze 
Bemerkungen’ über das Schreibwerk im Fahrdienste beschlielsen 
das Kapitel, das im Wesentlichen eine Wiedergabe der für den 
Fahrdienst erlassenen Vorschriften darstellt. (Fortsetzung folgt.) 


Tabellen zur Berechnung von kontinuierlichen Balken in Eisenbeton 
und doppelt armierter Konstruktionen nebst mehreren Hilfs- 
tabellen für einfach armierte Konstruktionen. Zum prak- 
tischen Gebrauche bearbeitet von Professor L. Landmann, 
Oberlehrer an der Königl. Baugewerkschule zu Barmen-Elber- 
feld. Wiesbaden 1911, C. W. Kreidel. Preis 5,4 M. 
80 Oktavseiten. 

Das Buch, dessen Ausstattung die gewohnte Sorgfalt des 
Verlages zeigt, bezweckt die Vereinfachung der Berechnung 
durchlaufender Eisenbeton-Tragwerke mit einfacher, doppelter 
und steifer Bewehrung, sowie der Stützen, auch unter Berück- 
sichtigung der Zugspannung im Beton, und zwar wird die Er- 
leichterung auf dem Wege der Mitteilung ausgerechneter Zahlen- 
tafeln gesucht. Nun ist es eine bekannte Tatsache, dafs Zahlen- 
tafelu für die Verfolgung so vieler Grölsen, wie im vorliegen- 
den Falle, nicht übersichtlich zu gestalten sind. Entweder sind 
sie einfach, dann in der Regel nicht erschöpfend, oder sie 
behandeln wirklich alles Wichtige erschöpfend, dann werden 
sie so unübersichtlich, dafs ein erhebliches und meist gescheutes 
Mals von Einarbeitung zu ihrer Benutzung nötig ist. 

Der Verfasser hat hier eine zweckmälsige Vermittelung 
zwischen Formel und Zahlentafel gewählt. Indem er die nötigen 
Gleichungen entwickelt und mitteilt, dann aber für ihre Be- 
nutzung Zahlentafeln beigibt, hält er den Weg zum innern 
Verständnisse offen, ermöglicht aber schnelle Ermittelung von 
Zahlenwerten. l 

Wir glauben also, dafs in der Tat in diesem Werke em 
erleichterndes Hülfsmittel für den Eisenbeton-Ingenieur vorliegt. 

Für etwa folgende Auflagen möchten wir noch betonen, 
dafs das Buch der allgemeinen Gepflogenheit folgt, indem es 


| die Wirkung und Aufnahme der Querkrafte, besonders aus 


ungünstigster Lastverteilung, nicht eingehend behandelt, und 
indem es bei Ermittelung von Zugspannungen im Beton für 
Druck und Zug dieselbe Dehnungsziffer einführt. Es wäre 
recht erwünscht, wann diese beiden, die Güte des Ergebnisses 
mindernden Verfahren demnächst einmal auf zutreffendere Grund- 
lage gestellt würden. 


_ Für die Schrittleitung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Protease ce Do ee Hark ee 
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Neuere Lokomotiven der Lokomotiv-Bauanstalt J. A. Maffei. 
Von K. Vogl, Oberingenieur in München. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 4 auf Tafel IV, Abb. 1 bis 4 auf Tafel V und Abb. 1 bis 3 auf Tafel VI. 
(Fortsetzung von Seite 5.) 


082C.IV.t., F.8.-Lokomotive der portugiesischen Eisenbahn- 
gesellschaft für Breitspur. 
(Textabb. 9, Abb. 1 bis 4, Taf. IV, Zusammenstellung I, O. Z. 10.) 


Eine der bemerkenswertesten während der letzten Jahre 
von J. A. Maffei gebauten Lokomotiven ist die Schnellzug- 
lokomotive der portugiesischen Eisenbahngesellschaft. Sie ist 
eine der stärksten 2C-Lokomotiven und stellt gewissermalsen 
eine Übergangsart von der 2C- zur 2 C 1-Bauart dar. 


Lissabon-Oporto für eine Leistung, die bei Regelspur eine 
2 C 1-Lokomotive erfordert hätte, eine 20.IV.PF.-Lokomotive 
in Auftrag zu geben, die nach Kessel-, Zylinder- und ins- 
besondere Rost-Abmessungen den Leistungen einer in Anschaff- 
ung und Betrieb teuerern, und um etwa 14t schwerern 2C1- 
Lokomotive nahezu gleichkommt. 

Da die Breitspur 1300 mm Rostbreite bei zwischen den 
Ridern liegender und auf dem Rahmen stehender Feuerbichse 


Die 1665 mm-Spur der iberischen Halbinsel gestattete der galafst, so konnte eine Rostfläche von 4,1 qm untergebracht 


Bahnverwaltung bei dem schweren Oberbaue ihrer Hauptstrecke | werden, welche die der französischen 2 C 1-Lokomotiven mit 


Abb. 9. 2C.1V.t.F.S.-TLokomotive der portugiesischen Eisenbahngesellschaft für Breitspur. 
| ig 


Trapezbüchse der Bauart Belfort fast erreicht, die der Keil- 
fenerbächse der 2 C 1-Lokomotive der italienischen Staatsbahnen 
mit 3,5 qm erheblich übertrifft. 

Für die Zylindermafse und das Reibungsgewicht gilt dasselbe, 
weshalb die Lokomotive an Leistung nicht weit hinter den er- 
wähnten 2 1-Lokomotiven zurückbleiben, die Elsässer 2 C 1- 
Lokomotive vermutlich erreichen wird. 


k = 
ER Herabziehen des obern Rahmensteges hinter der mittlern 
Ppelschse und entsprechende Neigung der vordern Rost- 


hälfte eine tiefe _Feuerbüchse geschaffen werden, wie sie für 
die zur Verfeuerung kommenden englischen Kohlen nötig ist. 
Über die Anordnung von Zylindern, Schiebern, Triebwerk 
und Steuerung, die der von Nr. 5) und der 2 C -Gotthard- 
lokomotive entspricht, ist schon berichtet worden*). 
Der dreiachsige Tender erreicht bei 18,25 t Leergewicht 
22 cbm Wasser und 7t Kohlen-Vorrat, 16t Achsdruck. Seine 


Trotzdem die Feuerbüchse auf dem Rahmen steht, konnte Bauart entstammt einer frühern Reihe der Elsässischen Maschinen- 


durch hohe Lage des Kessels in 2900 mm über Schienen-Ober- | 


bau-Gesellschaft Belfort und ist der des Tenders der Paris- 
Orléans-Bahn sehr ähnlich. 


zt Organ 1910, S. 447. 
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Abb. 10. 2C0.IV.T.F.S.-Lokomotive der bayerischen Staatebahnen. 


7) 2C0.1V.T.F.8.-Lokomotive der bayerischen Staatsbahnen. 
(Textabb. 10, Zusammenstellung I, O. Z. 1.) 


Die bayerischen Staatsbahnen verwenden seit 1903 und 
1904 auf ihren Hauptlinien im Schnellzugdienste 2 B 1*)- 
und 2 C-Lokomotiven »S 2/5« und »S 3/5«. 
wird seit 1906 mit dem Uberhitzer von Schmidt, vergröfserten 
Hoch- und Niederdruck-Zylindern, 16 at Dampfüberdruck wesent- 
lich verstärkt geliefert. 


8) 2C01.IV.T.F.8S.-Lokomotive der bayerischen Staatsbahnen. | 


(Textabb. 12 bis 22, Abb. 1 bis 4, Taf. V, Abb. 1 bis 3, Taf. VI, 
Abb. 8 bis 10, Taf. VII, Zusammenstellung I, O. Z. 6) 

Die fortwährend wachsenden Zuggewichte, etwa 400 t und 
darüber, sowie die geforderte hohe Geschwindigkeit bis 100 km/St 
auf den Strecken mit stark wechselnden Steigungen drängten 
zur Beschaffung noch erheblich stärkerer Lokomotiven. 

Da die 2 C-Lokomotiven bei dem auf 16 t beschränkten Achs- 


Letztere Gattung ` 
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rend auf 5 


ı der Lokomotive 


z Bei den 
Probefahrten 
wurde eine Zug- 
last von 410t 
hinter dem Ten- 
der auf anhal- 
tender Steigung 
von 10°/,, mit 
Endgeschwin- 
digkeiten bis zu 
72 km/St be- 
fördert, wäh, 
“foo 96 km St und in der Ebene 135 km/St erreicht 


A" 


wurden. 

Von den Schnellzugstrecken München-Salzburg, München- 
Würzburg, München-Lindau und München-Nürnberg weisen die 
drei ersteren mehrfach Rampen bis zu 20 km Länge auf, in 
einem Falle eine fast 50 km lange Steigung von 10 bis 11°),,, 
die beim Befahren die volle Ausnützung des Reibungsgewichtes 
fordern, während auf der letzten Strecke mit 
7°/yo Stärkster Steigung auf 15 km Länge Züge bis zu 500 t 


| Gewicht mit 90 km/St Grundgeschwindigkeit zu befördern sind. 


| 
| 
| 
| 


drucke keine ausgiebige Vergröfserung des Kessels zuliefsen, mulste — 


zu Lokomotiven mit sechs Achsen übergegangen werden. Es lag 
nahe, die 2 C 1-Bauart zu wählen, nachdem sie von J. A. Maffei 
bereits für die badischen Staatsbahnen als Gattung »IV fe mit 
Erfolg ausgeführt war (Textabb. 11, Zusammenstellung I, O. Z 

Abb. 11. 


Diese Bauart erlaubt den Einbau eines sehr leistungsfähigen 
Kessels mit breiter Feuerbüchse und grolsem Roste von 4,5 qm, 
passend für die zur Verwendung kommende Koble, so dals bei dem 
nur 16 t betragenden zulässigen Achsdrucke eine Lokomotive ge- 
schaffen werden konnte, die nachstehende Bedingungen erfüllt: 

400 t mit 60 bis 298 kmjSt auf 10°/,, Steigung, 

400t « 90”« "95 « ër D ley « 

400t e 110 >» 120 « e ebener Strecke. 


l KM Organ 1908, S 69. 


2C1.IV.T.F.S.-Lokomotive der badischen Staatsbahnen. 


Der Aufbau der Lokomotive (Textabb. 12) schliefst sich 
eng an die früher besprochene*) und in Textabb. 11 darge- 
stellte badische Lokomotive der Gattung »IV f« an. 

Die Bauart des Kessels (Textabb. 13) mit breiter Feuer- 
büchse erforderte die Verlegung des Schwerpunktes möglichst 
nach vorn. Die über die Rahmen verbreiterte Feuerbüchse 
von ungefähr quadratischer Grundfläche ergibt bei grölst- 
möglichster Rostfläche von 4,5 qm das geringste Gewicht, aber 
auch die kleinste unmittelbare Heizflache. Dieser Verlust an 
_ Heizfläche gegenüber einer langen schmalen Feuerbüchse muls 


Z. 8). aus Verdampfungsrücksichten durch entsprechende Verlängerung 


der Heizrohre 
ausgeglichen 
werden, wo- 
durch der 
Schwerpunkt in 
erwünschter 
Weise, nament- 
lich bei vollem 
nach 


iz D em ler Ee Kessel, 


vorn gerückt 
wird. Zu dem- 


selben Zwecke 
sind Krebs- und 
Rück-Wand der 
Feuerbächse 
nach vorn geneigt, wodurch gleichzeitig emer Überschreitung 
der Belastung der Schleppachse vorgebeugt wird. Immerhin 
erreicht die Rauchkammer durch die Anhäufung der gekup- 
pelten Räder von 1870 mm Durchmesser unter dem Langkessel 


bei etwa 5300 mm langen Heizrohren noch die erhebliche Länge 


von rund 2800 mm. 
Die Wahl einer noch gréfsern Länge der Heizrohre zur 


*) Organ 1908, S. 141. 
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Abb. 12. 2C01.IV.T.FF.S.-Lokomotive der bayerischen Staatsbahnen. 


Abb. 18. Kessel der 2C1.1V.T.FF.S.-Lokomotive der bayerischen Staatsbahnen. 


u en 


Verkürzung der Rauch- 
kammer empfiehlt sich 
wegen der dadurch be- 
dingten schlechtern Ver- 
dampfung nicht, zu deren 
Verbesserung allerdings 
stärkere Blasrohrwirkung 
herangezogen werden 

könnte, doch würde da- 
mit eine schädliche Stei- 
gerung des Rückdruckes 
auf die Kolben verbun- 
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der 201.1V.T.FF.S.- Lokomotive der bayerischen Staatsbahnen. 


den sein. Abb. 14. Geschmiedeter Barrenrahmen 

Der Langkessel mit Uberhitzer von Schmidt besteht | Abb. 15. Ansicht der Zylinder der 2C1.1V.T.F.S.- Loko- 
aus drei walzenformigen Schüssen mit 18 mm Blechstärke und | , motive der bayerischen Staatsbahnen. 
1664 mm kleinstem lichtem Durchmesser. | d el dr AN Lg, ease? nt fin n i 


In der stark geneigten Feuerbüchshinterwand sind zur | 
bequemen Beschickung des breiten schrägliegenden Rostes zwei 
Schörlöcher angebracht. — Die Stehbolzen sind aus Kupfer, | 
die der oberen drei Reihen und der senkrechten Endreihen | 
aus Manganbronze, die Deckenanker aus Flufseisen. | 

Der Aschenkasten besteht aus drei Teilen, einem innern 
und zwei aufsern mit seitlichen Klappen zur Vermehrung der | 
Laftzufuhr, | 

Seitliche Türen in Bodenhöhe des Kastens ermöglichen 


> 
Lë 
bi 
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schnelles und bequemes Entleeren. | A 
Der Kessel ruht auf dem Sattel des Hochdruckzylinder- pane 
Abb. 16 und 17. Hoch- und Niederdruckschieber der 2C1.1V.T.F>.S.- Lokomotive der bayerischen Staatsbahnen. 
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bulsstiickes und ist mit dem hochgezogenen Trager der Leit- | Die vier neben einander liegenden Zylinder (Textabb. 15) 
TEA des Hochdruck-Kreuz-Kopfes fest verbunden; mit der | treiben die mittlere der drei gekuppelten Achsen (Textabb 18), 
euerbüchse stützt er sich auf Schuhen gleitend auf den Rahmen. | wodurch sich günstige Längen für die Treib- und Schieber- 


Außerdem sind zwischen den Kuppelrädern noch Pendelbleche | schubstangen ergeben. 
angeordnet (Textabb, 13 und 14). Die innen liegenden Hochdruckzylinder, die mit dem 


A? 
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eed 


Rauchkammersattel ein Gufsstück und zugleich eine sehr feste 


Rahmenversteifung bilden, sind geneigt. 
Die Auspuffräume der Hochdruckschieber stehen unter 


sich in Verbindung und sind mit den Dampfkammern der 


Abb. 18. Mittlere der drei gekuppelten Achsen der 
2C1.1IV.T.F.S.-Lokomotive der bayerischen Staatsbahnen. 


Niederdruckschieber durch je zwei M-förmige Rohrstutzen ver- 
bunden. 

FE Die Hoch- und Niederdruck-Schieber (Textabb. 16 und 17) 
haben federnde Dichtungsringe und aufserdem je zwei_I~]_-formige 
Tragringe, die in eingeprefsten gulseisernen Büchsen laufen. 
Die Hochdruckschieber haben innere, die Niederdruckschieber 
zur Vermeidung von Druckverlusten und zur Erzielung kleinerer 
Schieberwege und dadurch bedingter geringerer Beschleunigungs- 
drücke doppelte äufsere Einströmung. 

Der Antrieb der Schieber erfolgt durch aufsen liegende 
Steuerung nach Heusinger, welche die Niederdruckschieber 
unmittelbar, die Hochdruckschieber mittels kurzer Übertragungs- 
welle bewegen. 

Um mit den inneren Treibstangen über die vordere Kuppel- 
achse wegzukommen, mulsten die Hochdruckzylinder mit einer 
Neigung 1:8 angeordnet, die innern Kreuzkopfführungen ver- 
längert und die Gleitbahn des Kreuzkopfes tunlich nach hinten 
verlegt werden; die Länge der Treibstange bleibt daher hinter 
der Aufsern um etwa 400 mm zurück, weist aber trotzdem noch 
ein günstiges Verhältnis von 9,3 gegen 9,7 der Niederdruck- 
stange auf. Die Kreuzköpfe haben einseitige Führung, die 
Kuppelstangen nicht nachstellbare Bronzebüchsen. Die Schwinge 
ist als Taschenschwinge ausgebildet. Der Antrieb der beiden 
Friedmann-Schmierpumpen mit sechs Verteilstellen erfolgt 
durch einen auf den äufsern Schildzapfen aufgesetzten Hebel. 
Das Öl wird der Dampfeinströmung an je einer, den Hoch- 
druckschiebern an je zwei, den Hochdruckzylindern an je einer, 
den Niederdruckschiebern an je zwei mal zwei Stellen zugeführt. 
Die Schmierung des Triebwerkes, namentlich aller Steuerungs- 
teile, ist mit besonderer Sorgfalt durchgebildet. 

Zum sichern Anfahren auch bei ungünstigen Kurbelstellun- 
gen dient ein mit der Steuerwelle verbundener Hahn, der bei etwa 
68°/, Füllung Frischdampf in den Verbinder, strömen” lälst. 


Für die Talfahrt ohne Dampf ist je ein Luftsaugeventil 
vorgesehen, und zwar an der Hochdruckschieberkammer und 
am Verbinder. 

Der geschmiedete Barrenrahmen (Textabb. 14) besteht 
aus drei Teilen; in das doppelstegige Mittelstück sind der 
vordere und hintere Teil eingeschoben und mit ersterm fest 
verschraubt. 

Die beiden vordern Rahmenenden verbindet der aus ge- 
prefstem Bleche hergestellte Bufferbalken von J-Form, sowie 
das Hochdruckzylinderstück, die Hinterenden sind durch den 


' Kuppelkasten und den hintern Feuerbüchsträger verbunden 
und abgesteift. 


Weiter dienen zur Rahmenversteifung der vordere Stahl- 
gulsfeuerbüchsträger, der kräftige Querträger für die Führung 


der Niederdruck-Kreuzköpfe vor der vordern Kuppelachse, und 


zwischen den gekuppelten Rädern liegende Querversteifung. 
Der Rahmen statzt sich mit je zwei seitlichen Kugel- 
zapfen, deren Pfannen auf Bronzeplatten gleiten, auf das zwei- 
achsige Drehgestell. Die Federn der vorderen Kuppel- und 
Treib-Achse sind durch Ausgleichhebel verbunden, die der hin- 
teren Kuppel- und Schlepp-Achse durch Winkelhebel und Zug- 


stangen, so dafs die Lokomotive in sechs Punkten getragen wird. 


Um bei der grofsen Länge des ganzen Achsstandes von 
11365 mm zwanglosen Lauf auch in Weichen zu ermöglichen, 
mufsten dem Vordergestelle beiderseits 70 mm und der im 
Bogen einstellbaren A dams- Achse 65 mm Seitenverschiebung 


_ gegeben werden, aufserdem haben die Triebräder schwächer 


gedrehte Spurkränze. 


Abb. 19. Rückansicht der 2C1.1V.T. F.S.- Lokomotive 
der bayerischen Staatsbahnen. 
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Der feste Achsstand 
der Lokomotive be- 
schränkt sich also mit 
4020 mm auf den der 
gekuppelten Rädern, 
die geführte Länge be- 
trägt 6765 mm. Alle 
Räder der Lokomotive 
sind in drei Gruppen 
einseitig bremsbar, so 
dafs 60°/, des Dienst- 
gewichtes abgebremst 
werden können. Die 
drei Auslösventile auf 
dem Führerstande sind 
zur Bedienung mit 
einem Griffe gekuppelt. 

Zur Ausrüstung ge- 
hören: ein Handsand- 
streuer, zwei 89 mm 
weite Pop-Sicherheits- 
ventile, zwei nichtsaugende Strahlpumpen von Fried- 
mann, Druckmesser für Kessel, Hochdruckdampf- 
kammer und Verbinder, doppelter Westin g- 
house-Druckmesser, Pyrometer, Vacuumeter für den 
Unterdruck in der Rauchkammer, Heizdruckmesser 
und Geschwindigkeitmesser von Hauf shalter, 
ein Dampfventil, durch das bei langen Talfahrten 
niedrig gespannter Dampf zur Schmierung der Kol- 
benschieber und Zylinder geleitet wird (Textabb. 19). 


In der Rauchkammer ist über dem verstell- 
baren Froschmaulblasrohre ein Funkenfänger nach 
Thomass angeordnet. Der Fulsboden des Führer- 
hauses ist abgefedert und nach hinten bis auf etwa 
200 mm vor dem Wasserkasten des Tenders ver- 
längert, 

Der Wärmeschutz des Kessels mit Asbest- 
matratzen mufste auf den ins Führerhaus hinein- 
ragenden Teil des Kessels beschränkt werden, um 
nicht die vorgeschriebene Achsbelastung von 16 t 
zu überschreiten, 


Das Führerhausdach ist mit einer verstellbaren 
Läftungseinrichtung versehen. 


Der auf zwei Drehgestellen laufende vier- 
achsige Tender hat trotz seines bedeutenden Fas- 
“ngsranmes für 26 cbm Wasser und 7 ‚st Kohlen 
das geringe Eigengewicht von 20,5t. Sein Dienst- 
gewicht beträgt bei vollen Vorräten 54 t. 


Da diese Lokomotiven auch bestimmt "sind, 
Schwere | Schnellzüge auf einer Strecke von 277 km 
ohne Anhalten zu befördern, sind auch Tender 
nit 32 cbm Wasserraum vorhanden (Textabb. 20). 


Zur Erreichung geringen Tendergewichtes ist 
ler Wasserkasten als Tragwerk ausgebildet (Text- 
abb, 21), so dafs der eigentliche Rahmen entbehrt 
Werden kann, 
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Abb. 20. Ansicht des Tenders der 2C1.1V.T. 
Fassungsraum des Tenders: 


Abb. 21. 


Abb. 22. 


.S. Lokomotive der ba 


3 cbm Wasser und 9t Ko 


rien Staatsbahnen. 


Innenansicht des Tenders. 


Drehgestell des Tenders. 


Game m um 


— 


Der Tenderkasten ruht vorn auf einem zweiachsigen Dreh- 
gestelle mit seitlichen Stätzzapfen (Textabb. 22) und hinten 
auf zwei festen Achsen, deren Federn durch Ausgleichhebel 
verbunden sind. 


e 


Gel 


6 


Das Leergewicht beträgt trotz der grofsen Vorräte nur ` 


23,5 t; Zusammenstellung II enthält die Verhältnisse verschie- 
dener Tender zum Vergleiche. 
Zusammenstellung II. 


Verwaltung . Bayern Preußen 
Lokomotivgattung S 2/6 S 3/6 S9 S10 
Wasservorrat . 26,0 32,5 31,2 30,0 
Kohlenvorrat . 7,0 Hu 1,4 7,0 
Leergewicht Go 20,3 23,5 26,2 25,0 

. Dienstgewicht G . 53,3 64,0 64,8 62,0 
Go: G 0,381 0,366 0,406 0,402 


Erwähnenswert ist der mit den 2C1.IV.T.[F-Loko- 
motiven »S°/,« gefahrene Schnellzug D 57 München-Würzburg. 
Die Strecke von 277 km Länge, die im zweiten Teile häufige 
Steigungen von 10 bis 11°/ und zahlreiche Bogen von 4x0 
bis 600 m aufweist, wird in der Hauptreisezeit mit einer Be- 
lastung von etwa 400t in 3 St 25‘ durchfahren. 

Die Durchschnittsgeschwindigkeit beträgt S1 kmjSt: da 
aber die Steigungen, Bogen und drei grölsere zum Teil un- 
übersichtliche Balınhöfe oft nur 70 und 60 km/St zulassen, 


mufs auf den wenigen günstigen Strecken mit 100 bis 110 km St 
gefahren werden. 

Eine noch bemerkenswertere Fahrleistung zeigt der Zug 
D 39 zwischen München und Nürnberg, der bei 88,45 km St 
Durchschnittsgeschwindigkeit in welligem Gelände mit sehr 
häufigen Neigungswechseln, zahlreichen Bogen von 400 m Halb- 
messer und mehreren gröfseren Bahnhöfen Wagenlasten zwischen 
400 und 460 t auf der 199 km langen Strecke in 2 St 15! 
befördert. Das Einhalten der Höchstgeschwindigkeiten von 105 
bis 110 km/St, mehr aber noch die nötige rasche Beschleunigung 
der schweren Züge nach den vielen Geschwindigkeitsminderungen, 
stellen an Kessel und Maschine sehr hohe Anforderungen, die 
ohne Schwierigkeiten erfüllt werden. 


Die bei dieser Fahrt erreichte Durchschnittsgeschwindigkeit 
geht noch etwas über die höchsten bekannten Geschwindig- 
keiten von 86 und &8,2 kin St auf den Strecken Berlin-Hamburg 
und Berlin-Halle hinaus, ist aber wegen der ungünstigeren 
Verhältnisse weit höher zu bewerten. 

Diese Tatsachen beweisen, dafs diese Lokomotive aulser- 
ordentlich leistungsfähig und ausdauernd ist. Durch ihre Ein- 
stellung wurde es möglich, die Fahrzeiten mehrerer Schnell- 
züge trotz hoher Belastung erheblich herabzusetzen und deren 


Fahrplan entscheidend zu beeintlussen. 
(Schluß 


folgt.) 


Kugelachslager für Eisenbahnfahrzeuge. 
Von Schmid-Roost, Kugellagerwerke in Zürich. 


Vielen Ausführungen der Abhandelung von Herrn Baum 
über Kugelachslager in djeser Zeitschrift*) kann zugestimmt 
werden. Die Anwendung der Kugellager im Bahnbetriebe hat in 
den letzten Jahren Fortschritte gemacht, namentlich haben die 
elektrisch betriebenen Bahnen an verschiedenen Orten diese 
Bauart mit grolsem Vorteile verwendet. Aus den bei einzelnen 
Betrieben gemachten Messungen scheint hervorzugehen, dals 
die Einführung der Lager unter gewöhnlichen Verhältnissen 
eine Ersparnis bis zu 30°/, gegenüber der bei Gleitlagern er- 
forderlichen Leistung ermöglicht, abgesehen von den Erspar- 
nissen an Unterhaltungskosten für die Lager. 

Bedenken hegt der Verfasser aber gegen die Vorschläge 
zur Herstellung der Lager, die geeignet sein würden, neue 
Milserfolge des Kugellagers hervorzurufen, wie sie früher leider 
durch mangelhafte Bauart, 'ungenügenden Stahl und ungenaue 
Herstellung bedingt waren. Die Fortschritte, die in den letzten 
zehn Jahren auf diesem Gebiete hauptsächlich durch die Er- 
fordernisse des Kraftwagenbaues gemacht sind, beruhen wesent- 
lich darauf, dafs bei der Augwahl des Stahles und bei der Her- 
stellung eine sonst unbekannte Sorgfalt und Genauigkeit Platz 
gegriffen hat. 

Im Eisenbahnbetriebe sind die Verhältnisse insofern un- 
günstiger, als die ständige- Pressung der Kugeln gegen die 
Lagerringe und die heftigen Stölse während der Fahrt die Ver- 
wendung aulserordentlich harten, zähen und elastischen Stahles 
bedingen. Bleibende Eindrücke an den Kugeln oder an den 
Ringen können dudurch aber mit Sicherheit vermieden werden. 


*) Organ 1910, S. 375; 1911, 8. 264. 


Die Gefahr des Eindrückens der Kugeln in die Ringe und der 
Abplattung der Kugeln nimmt mit dem Quadrate des Kugel- 
durchmessers ab. Die von Herrn Baum vorgeschlagenen 
Kugeln von 16 und 22 mm Durchmesser reichen für die Be- 
anspruchung im Eisenbahnbetriebe nicht aus. 

Die Verwendung alten Achsstahles für Kugellager muls 
auch Bedenken begegnen, weil nur die Verwendung allerbesten 
Sonderstahles die erforderliche Sicherheit für dauernde Brauch- 
barkeit bietet. Auch die von Herrn Baum vorgeschlagene Härt- 
ung der Oberfläche der Kugellagerringe durch Einsetzen genügt 
nicht, vielmehr müssen die Lagerringe durch und durch nach 
einem besondern Verfahren gehärtet werden. 

Die Verwendung von drei Ringpaaren hat Unsicherheit 
bezüglich der Belastung jedes Ringes zur Folge, da man die 
Formänderungen hier nicht so scharf verfolgen kann, wie etwa 
bei einem Träger auf drei Stützen. Herr Baum macht zwar den 
Vorschlag, am mittlern Ringpaare den äufsern Stahlring um 
0,2 mm weiter auszubohren, um so bei der Durchbiegung des 
Zapfens eine bessere Druckverteilung zu erzielen. Hierdurch 
wird aber die Unsicherheit über die Lastverteilung vergrölsert 
und gerade hierdurch werden Beschädigungen der Ringe, der 
Kugeln und des Zapfens bewirkt werden. Verwendet man nur 
zwei genügend starke Ringlager, so ist man sicherer, dals jedes 
ungefähr die Hälfte der Last trägt. *) 

Die Bedenken Herrn Baums gegen die Verwendung der 
Kugelkäfige erscheinen nicht begründet, Kugellager mit Käfigen 


*) Die Verteilung hängt auch dabei ganz von den Verbiegungen 
des gelagerten Körpers ab, bleibt also unsicher. Die Schriftleitung. 


100 bis ap 


DE zeig der, 
Wach, 
elinde De 
WIER 
enlaten prv 
cke in ds 
ligketten na 
d'r) 
sten 
IER 


ärer 
bah ` 
dE 

Wie: 


mt e 
ml or 
obt wi: 
en an i 


arbeiten beträchtlich sicherer, als Kugellager ohne solche. Der 
Grand hierfür liegt in der trotz aller Sorgfalt unvermeidbaren 
Ungleichheit der Kugeldurchmesser, die das Auflaufen nicht 
geführter Kugeln bedingen. Da der Drehsinn der beiden Be- 
rührungsflächen entgegengesetzt ist, so schleifen die Kugeln 
aneinander. Das Käfiglager vermindert diese Gefahr, zugleich 
erzielt die bessere Verteilung der Kugeln trotz deren geringerer 
Zahl einen Druck auf jede, der nicht grölser ist, als der bei 
vollgefülltem Lager. Es bleibt also nur noch die von Herrn Baum 
gezeigte Beanspruchung des Käfigs übrig*), die allerdings 
bedenklich wäre. Nun hat aber sowohl die Berechnung des 
Lagers als auch die jahrelange Erfahrung bei den Käfiglagern 
ergeben, dals die auftretenden Drücke nach dem Mittelpunkte 
gerichtet sind **), und dals keine Umfangs-Seitenkraft auf den 
Kitg wirkt. Verbiegungen der Käfige sind trotz ihrer sehr 
geringen Stärke und trotz der hohen Belastung der Kugeln 
bei sorgfältig ausgeführten Kugellagern bisher nicht festgestellt. 

Die Arbeit macht auch keine genauen Angaben über die 
Krammungshalbmesser der Ausrundung der Laufbahn des innern 
und äulsern Ringes, die nach ganz bestimmten Gesichtspunkten 
gewählt werden müssen. 

Die von Herrn Baum wahlweise vorgeschlagene Verwendung 
von zweiteiligen Lagern empfiehlt sich auch nicht, weil es schwer 
wöglich sein wird, dabei die genaue Zylinderfläche dauernd zu 
erhalten, ganz abgesehen davon, dals die Abdichtung zwischen 
den beiden Lagerhälften schwierig ist, so dafs die regelrechte 
Wirkung des Lagers durch Ölverlust und durch das Eindringen 
von Staub gefährdet werden kann. Ebenso dürfte sich im Eisen- 
bahnbetriebe statt einer Abdichtung der hintern Achsbüchse 
mittels Filz ein sicherer Abschluls empfehlen. 

Bezüglich der Herstellung der Lager ist zu beachten, dafs 
höchstens Abweichungen von 0,01 mm statthaft sind. Durch 
Ausdrehen und Schmirgeln ist solche Genauigkeit nicht er- 
reichbar, die gehärteten Ringe müssen ausgeschliffen und über- 
schliffen werden. Dabei sind Mefswerkzeuge und Lehren mit 
1,001 mm Genauigkeit unerläfslich. 

So sehr der Verfasser die Anregung des Herrn Baum, 
die Einführung der Kugellager in dem Eisenbahnbetriebe weiter 
zu fordern, begrüfst, so hegt er doch auf Grund seiner eigenen, 
reichen Erfahrungen auf diesem Gebiete und der von ihm mit 
Erfolg durchgeführten Kugellagerausrüstungen bei einer grofsen 
Anzahl Strafsen- und Eisenbahn-Wagen starke Bedenken gegen 
die Verwendung von Kugellagern, die nicht mit der beschrie- 
benen Sorgfalt und Genauigkeit hergestellt sind. Für die Ver- 
hiltnisse des Eisenbahnbetriebes, wo bei grofsen Belastungen 
und hohen Geschwindigkeiten völlige Betriebsicherheit das 
Haupterfordernis bildet, dürfen zwecks Förderung der Ein- 
führung dieser Neuerung nur solche Erzeugnisse in Betracht 
kommen, die hinsichtlich Bauart, Genauigkeit und Güte des 
verwendeten Stahles das Vollkommenste darstellen, was das 
aufblahende Kugellager-Gewerbe heute zu leisten im Stande ist. 


Oerlikon-Zarich. J. Schmid- Roost. 
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*) Organ 1910, S. 376, Textabb. 1. 
*) Organ 1911, S. 264. 
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Erwiderung 
von Baum, Regierungs- und Baurat in Hannover. 

Die Behauptung, dafs die vorgeschlagenen Kugeln von 16 
und 22 mm Durchmesser für die Beanspruchung im Eisenbahn- 
betriebe nicht ausreichen, ist willkürlich und unrichtig. Seit 
Oktober 1906 sind Kugellager meiner Bauart mit 16 mm starken 
Kugeln für zweiachsige Wagen bis 6t und solche mit 22 mm 
starken Kugeln für zweiachsige Wagen von 15t Tragkraft bei 
Bahnmeistereien und in Werkstätten der preulsisch-hessischen 
Staatseisenbahnen unausgesetzt ohne Störung im Betriebe. 

Es ist allerdings vorteilhafter, gezogene und ohne Ein- 
setzen härtbare Stahlrohre an Stelle des Stahles ausgemusterter 
Wagenachsen zur Herstellung der Kugellaufringe zu verwenden, 
da der Stahl der vor etwa 20 Jahren angefertigten Wagen- 
achsen nicht immer einwandfrei ist. 

Da nun gezogene Rohre aus für Kugellaufringe geeignetem 
Stahle bis 250 mm Durchmesser von den Stahlwerken zu an- 
gemessenen Preisen geliefert werden, werden diese verwendet. 
Die Herstellung der Kugellager meiner Bauart bietet keine 
Schwierigkeiten, der zum Tragen kommende obere Teil der 
mittlern Kugellaufrille des aufsern Laufringes wird, wenn alle 
drei Laufrillen gleich bearbeitet sind, um ein Geringes tiefer 
nach dem Härten ausgeschliffen. Das früher angegebene Mals 
von 0,2 min ist zu grols angegeben, es dürfte etwa 0,05 bis 
0,08 mm betragen. 

Die günstigen Ergebnisse der Kugellager meiner Bauart 
bei Kraftdraisinen von 7, 14 und 30 PS mit 8,12 und 16 mm 
starken Kugeln, deren Räder von 450 und 650 mm Laufkreis- 
durchmesser zeitweise mehr Umdrehungen machen, als die Lauf- 
räder von Schnellzuglokomotiven, sowie bei elektrischen Strafsen- 
bahnen erzielten Ergebnisse entkräften die Bedenken Herrn 
Schmid-Roost’s gegen die Verwendung der Kugellager meiner 
Bauart für grofse Belastungen und nennenswerte Geschwindigkeit. 

Die Verwaltung einer Strafsenbahn teilte mir mit, dafs 
sich die Kugellager meiner Bauart mit 19 mm starken Kugeln 
und 75 mm Achsschenkelstärke nach einem Jahre und 25000 km 
Fahrt noch in tadellosem Zustande befanden, obwohl die Gleise 
der Stralsenbahnen recht scharfe Bogen haben. Herr Schmid- 
Roost behauptet ferner, dafs bei Kugellagern mit Käfigen 
trotz der sehr geringen Stärke der Käfige und trotz der hohen 
Belastung der Kugeln bei sorgfältig ausgeführten Kugellagern 
Verbiegungen der Käfige nicht festgestellt worden sind. 

Hierüber werden die Verbraucher von Kugellagern wohl 
anderer Meinung sein, jedenfalls sind mir schon eine gröfsere 
Anzahl von Kugellagern mit Käfigen zu Gesicht gekommen, 
deren Käfige, Laufringe oder Kugeln teils verbogen und zer- 
brochen waren, auch geben die Veröffentlichungen über Kugel- 
lagerbeschädigungen genügend Auskunft. 

Auch das von mir vorgeschlagene zweiteilige Lagergehäuse 
für Kugellager meiner Bauart ist bemängelt worden. 

Die meisten: Achslagergehäuse für gleitende Reibung der 
Güterwagen aller Eisenbahnen sind heute noch zweiteilig; be- 
kanntlich hat Ölmangel bei Kugellagern lange nicht so ver- 
hängnisvolle Folgen wie bei Gleitlagern. i 

Die vorgeschlagene Filzabdichtung wird genügen, da 
Kugellager sich nie so stark abnutzen, wie die Weils- oder 
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Rotguls-Schalen bei Gleitlagern, aufserdem wird auch das«Ein- Die Kugellager meiner Bauart lassen sich nach meinen 
dringen von Fremdkörpern in die Achsbüchse durch die um | langjährigen Erfahrungen in dieser Weise herstellen und eignen 
den Achsschenkel rollenden Kugeln verhindert. Andere Ab- | sich für hohe Belastungen und grolse Geschwindigkeiten in 
dichtungen können gewählt werden. Die aus einem Stücke | jeder Beziehung, wenn zur Herstellung der Kugellaufringe und 
bestehenden Lagergehäuse sind den zweiteiligen für alle Achs- | Kugeln geeigneter Stahl verwendet wird. 
lager vorzuziehen. Die Veröffentlichung meiner Abhandelung »Kugelachslager 
Es ist sehr anzuerkennen, dals die Kugellagerwerke bei | für Eisenbahnfahrzeuge« ist hauptsächlich für die Eisenbahn- 
der Herstellung der Kugellager Abweichungen von höchstens | verwaltungen erfolgt: ich wollte die Bauart eines erprobten 
0,01 mm zulassen und darum haben wohl auch die heutigen | Kugellagers vorführen, das auch in Eisenbahnwerkstätten, die 
Erzeugnisse der malsgebendsten Kugellager-Werke so guten Ruf; | nicht mit besonderen Maschinen zur Herstellung von Kugel- 
ich bezweifle aber, dafs diese Genauigkeit der Kugellager bei | lagern ausgerüstet sind, angefertigt werden kann, und das be- 
Achslagern für Eisenbahnfahrzeuge mit 7000 kg Belastung lange | triebsicherer und dauerhafter ist, als Kugellager mit Käfigen. 
erhalten bleiben wird, da die Berührung zwischen Kugeln und Da die Meinungen über die Zweckmäfsigkeit der Bauart 
Ringen nur längs eines kurzen Bogens stattfindet. Die in dem | der Kugelachslager mit und ohne Käfige für Eisenbahnfahr- 
Schlulssatz des Herrn Schmid-Roost geäulserten Bedenken | zeuge auseinandergehen, dürfte es vorteilhaft für alle Beteiligten 
gegen die Verwendung von Kugellagern im Eisenbahnbetriebe, | sein, Vergleichsversuche mit beiden Arten zunächst an Fahr- 
die nicht mit der von ihm beschriebenen Sorgfalt und Ge- | zeugen, die nicht auf fremden Strecken laufen, anzuordnen und 
nauigkeit hergestellt sind, teile ich vollkommen. die Ergebnisse mitzuteilen. 


Prüfmaschine auf Druckfestigkeit von Martens.*) 


Die Maschine dient zur Prüfung von Probekörpern aus um das wenige Wasser zuzuführen, da die Schraubenpumpe der 
Zement oder Beton von 50 oder auch 100 qem Fläche für Presse grofs genug ist, um soviel Wasser nach der Prüfung in 
Widerstände bis 500v0 kg mit dem Genauigkeitsgrade + 1°/,. diese zurücklaufen zu lassen, dafs sich der Kolben einige Milli- 


1) Beschreibung. meter senken kann, was 


Abb. 2. Anordnung der Prüfmaschine : 
Die nur 50 cm hohe Presse ist aus Stahlguls hergestellt; von ie zum Einsetzen eines 
neuen Probekörpers ge- 


der untere Teil A (Textabb. 1) bildet den Prefszylinder, in 
dem sich der Stulpenkolben B so leicht nügt. | | | 
bewegt, dals er sich nach erfolgtem a Ké u Die zweite Zuleit- 
Bruche des Probekörpers durch sein ung führt von der Presse 
eigenes Gewicht senkt. Der einge- zu den Dinek tennes 
schraubte obere Teil C führt mit etwas sern, deren einer zur 
Spielraum den obern schwächern Teil Uberprafung dient, und 
des Stempels; er trägt als Widerlager set deshalb abstellbar Ki 
an seinem Kopfende eine an einer Feder gerichtet ist. Da die in 
hängende Kugelplatte D, so dafs der Grade geteilten Ziffer- 
blätter verstellbar sind. 


Druck von selbst mittig und gleich- 

mäfsig über die Druckfläche verteilt wird. so wird man den Gebrauchs-Druckmesser bei geringen Unter- 
Der Probekörper E steht zwischen zwei _ schieden nachstellen können. Der Maschine wird nach den Eich- 
gehärteten Stahlplatten F' und F?; ein | ungen des Material-Prüfungsamtes eine Liste beigefügt, aus ur 
Schutzblech G, unter dem noch eine die Festigkeit der Probekörper auf 1 qem Fläche abzulesen ist. 
Filzscheibe liegt, verhindert die Ver- Die Druckkraft genügt auch für Betonprobekörper von 
schmutzung des Stempels. 10 cm Seite, für die grifsere Druckplatten verwendet werden. 


Da die Zuleitungen zur Maschine von der Pumpe und den Die billige und wenig Raum erfordernde Maschine gibt bequeme 


Druckmessern beim Gebrauche nur stören würden, so sind sie | Verwendung. 
unter dem Tische angebracht, so dals man die Tischplatte für 2) Gebrauchs-Anweisung. 
-das Eintragebuch frei hat. Die Maschine wird auf einem Tische mit der laufenden 


Die Schraubenpumpe H (Textabb. 2), die in der Mittel- | Zahl nach vorn aufgestellt, worauf unter dem Tische die Zu- 
linie der Presse anschlielst, ist in ein Bronzestück J ein- | leitungen von der Pumpe und den Druckmessern festgeschraubt 
geschraubt, in dem sich zwei Ventile für den Zulauf und die | werden. 

Ableitung des Wassers befinden. Das Wasser wird am besten Rechts am Tische hinter J befindet sich ein Schlauch- 
aus der Wasserleitung entnommen, wozu ein Verschlufsstück | flansch, der mit der Wasserleitung verbunden wird. Der 
hinter J angebracht ist. Sonst genügt eine kleine Pumpe, | Probekörper wird zwischen zwei gehärtete Stahlplatten gelegt, 


*) Gebaut von O. A. Richter, Dresden, Güterbahnhofstralse 8. Maschine für Würfel von 50 gem Fläche auf einem Tische mit 
Eichung des Materialprüfungsamtes frei Lichterfelde oder Dresden 850 M. Dieselbe für Würfel von 100 und 50 qcm Fläche 860 M. 
Dieselbe mit Druckpumpe, um den Anschlufs an die Wasserleitung zu vermeiden, Zuschlag 35 M. 
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worauf das Zulaufventil geöffnet wird, bis das Wasser aus den 
Druckmesser-Verschraubungen ausläuft. Man schlielse die Zu- 
leitung. schraube den Druckmesser für Überprüfung links. den 
für den Betrieb rechts in die Verschraubungen, worauf man 
weiteres Wasser zuführt, so dals der Druckzylinder gehoben 
wird und sich die obere Stahlplatte an die bewegliche Kugel- 
platte anlegt. Durch geringes Öffnen der Luftschraube O wird 
de Luft im Zylinder entfernt, wobei man den Tisch ein wenig 
nach oben kippt, damit alle Luft entweicht. Ein kleines Gefals 
wird (darunter gestellt, weil ebenfalls etwas Wasser abflielst. 
Nachdem diese Öffnung wieder verschlossen ist, schraubt man 
die Schraubenpumpe mittelst der Kurbel heraus, damit sich 
diese auch füllt, worauf die Zuleitung geschlossen wird. 


Der linke Druckmesser zur Überprüfung wird verschlossen 
gehalten. 

Die Erzeugung des Druckes geschieht durch die Schrauben- 
pumpe bis zum Bruche des Probekörpers; es hat keinen Zweck 
den Zerfall weiter fortzusetzen; dies würde die Maschine nur 
unnötig verschmutzen. 

Der Wasserdruck wird vom Höchststandzeiger des Druck- 
messers in Graden angezeigt, während die Festigkeit des Probe- 
körpers auf einer beigegebenen Liste nach dem Inhalte des 
Prütfungszeugnisses abgelesen wird. Da das Mittel von fünf 
Versuchen malsxgebend ist, kann man dieses Mittel auch aus 
den fünf Gradangaben ausrechnen, worauf ein Blick in die 
Liste die Festigkeit auf 1 qem feststellt. 


Entstaubungsanlagen für Personenwagen.f) 


Von F. Zimmermann, Maschineninspektor in Mannheim. 


Bei Benutzung von Prelsluftsaugern, bei denen an der 
Sauglläche selbst die Luftverdünnung durch eine Prefsluftdise 
nach Borsig erzeugt wird, ist der Arbeiter genötigt, zwei 
Schläuche in das Wagenabteil hineinzuziehen und beim Bestreichen 
der Polster einen Teil des Gewichtes der Schläuche zu tragen, 
was den Arbeiter bei der Handhabung des Absaugers hindert. 

Das Werk Borsig liefert auch ein Düsenstück, das vor 
dem Eisenbahnwagen auf den Boden gelegt werden kann, Das 
von der Maschinenbauanstalt Franz Beyer und Co. in Erfurt 
gelieferte Düsenstück (Textabb. 1) 
hatähnliche Form mit drei Stutzen, 
einen für die Prefsluft, einen für 
die Absaugung und den dritten RR 
für die abzuführende Staubluft. ad 
An den Stutzen für die Absaug- pr 
ung wird der in die Abteile zu 
ziehende Gummischlauch mit 
Drahteinlage angeschlossen. Man 
hat also nur einen Schlauch nach- 
zuzichen und zu benutzen. 

Das mit dem Staubluftstutzen 
verbundene Staubfilter bleibt neben 
dem Düsenstücke auf dem Boden 
stehen. 


Abb. 1. Preßluftdüse. 


Der Erfolg des Absaugens ist bei dieser Einrichtung und | 


Anorduung ein sehr guter. | 
Die Reinigung ist gründlich und die Handhabung des 
“aubsaugers, an dem nur ein Schlauch hängt, leicht. | 
Der Arbeiter kann den Absauger gut in die Ecken und | 
Winkel des Wagens bringen. 
t) Organ 1911, $. 31. 


Um den Boden der Eisenbahnwagen auszublasen, wird der 
Prefsluftschlauch mit dem üblichen Blasmundstücke versehen. 

Wo also eine Prefsluftanlage zum Betriebe von Prefsluft- 
Werkzeugen zur Verfügung steht, ist die Einrichtung der Ent- 
stäubung von Eisenbahnwagen mittels des Düsenstückes sehr 
einfach, vorteilhaft und in der Anschaffung billig. 

Ölteilchen von der Luftpumpe können beim Absaugen 
mittels dieser Düseneinrichtung nicht in den Absauger und 
somit auch nicht auf die Polster gelangen, Ölabscheider sind 
also nicht nötig. 

Man ist auch in der Lage, jede Lokomotive, die eine 
Luftpumpe trägt, olıne Weiteres zum Entstäuben zu benutzen: 
einer besondern Einrichtung am Tender wie bei der Saugluft- 
anlage in Ludwigshafen a. Rh.*) bedarf es nicht Der Druck- 
schlauch wird an die Luftleitung der Lokomotive angeschlossen. 

Das beschriebene Verfahren ist also überall möglich, wo 
eine Lokomotive hinfahren und einige Zeit stehen bleiben kann. 
Das Entstäuben der Eisenbahnwagen wird daher auch in 
kleineren Stationen möglich und es ist nicht mehr nötig, die 
Wagenausrüstungen von Seitenbahnen zum Zwecke der 
Reinigung in die Werkstätten zu verbringen. 

Das beschriebene Reinigungsverfahren lifst sich an jedem 
mit Prefsluftleitung ausgerüsteten Zuge mit Lokomotive - vor- 
nehmen, indem der Prefsluftschlauch vor oder hinter dem zu 
reinigenden Wagen an die Prelsluftleitung angeschlossen wird.**) 

Die Luftpumpe der Lokomotive vermag gerade noch die 
erforderliche Luft für eine Saugeinrichtung zu liefern, wobei 
ein Luftdruck von 5at in der Leitung gehalten wird. 


*) Organ 1907, S. 89. 
**) Organ 1911. S. 106. 


Fern-Pyrometer von Fournier. H 


Mitgeteilt von Gebr. Schmidt in Reutlingen. 


Die Messung der Warme in den Uberhitzern ist eine not- 
We Prüfung ihres guten Arbeitens*). Bei den ersten 
: “lsdampfanlagen wurde sie nur sehr ungenau bestimmt, nicht 


"IM. Demoulin, Revue generale des chemins de fer 1908, 
Oktober, 8, 237, 


I men 
t) Patente im In- und Auslande. 
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rgan für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band. 2. Heft. 1912. 


mur weil die benutzten metallischen auf Ausdehnung beruhen- 


den Melswerkzeuge grob und unzuverlässig sind, und die Wärme 
nicht in der Ferne anzeigen, sondern auch, weil die ersten 
Erbauer von Heifsdampfmaschinen bei der Anordnung der 
Pyrometer nicht genügend auf die zwischen dem überhitzten 
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und dem gesättigten Dampfe bestehenden Unterschiede ge- 


achtet haben. 

Die Anordnung des Pyrometertauchers auf den Steuerungs- 
teilen oder auf den Heifsdampfleitungen ist nicht gleichyiltig, 
denn die Genauigkeit der Anzeigen des Pyrometers hängt in 
erster Linie von der Anordnung des Tauchers ab. 

Das auf der Spannung vesiittigter Dämpfe beruhende Pyro- 
meter von Fournier wird seit 1908 verwendet und hat sich 
rasch auf allen Eisenbahnen der Welt mit Heifsdampflokomo- 
tiven verbreitet. Dabei wurden die Einflüsse untersucht, wegen 
deren ein bis auf 1" oder 2° genau gehendes Pyrometer in seinen 
Anzeigen oft Abweichungen von 50 und selbst S0” aufweist. je 
nachdem sein Taucher auf den Dampfleitungen angeordnet ist. 

Diese Einflüsse zerfallen in zwei Arten. 

Die einen rühreu gleichzeitig von der besondern Eigen- 
schaft des Dampfes und der Art her, wie die Pyrometer auf 
den Lokomotiven angebracht sind, die anderen von der be- 
trächtlichen Trägheit des Tauchers im Anzeigen der Wärme 
im Vergleiche mit der sehr starken Erwärmung des überhitzten 
Dampfes durch eine Wärmeeinuheit. 

Über die erste Art dieser Irrtümer verursachenden Ein- 
Hüsse ist der Académie des Sciences am 28. Februar 1910 
ein Bericht erstattet, aus dem hier ein Auszug folgt. 


Vom Standpunkte der Wärmewirtschaft aus findet man zwischen 
den Eigenschaften des gesättigten und des überhitzten Dampfes 
große Unterschiede. 

Die Wärme in einem Dampfkessel mit nur gesättigtem Dampfe 
ist an allen Stellen der gasartigen Masse gleich, da die Abkühlung an 
den metallischen Wänden oder an jedem andern Punkte beständig 
durch die Hitze der Verdichtung, die an jenem Punkte durch die 
Abkühlung entsteht, ausgeglichen wird. 

Ist aber derselbe Dampfkessel mit über seinen Sättigungspunkt 
hinaus überhitztem Dampfe gefüllt, so kann man diesen Dampf mit 
einem unter denselben Wärme- und Druckbedingungen verdichteten 
Gase vergleichen. Der überhitzte Dampf verhält sich in der Tat 
wie ein Gas oder eine Luftmasse. Die Luft ist wie die anderen Gase 
mit Ausnahme des Wasserstoffgases ein schlechter Wärmeleiter und 
kann deshalb als wärmedicht betrachtet werden. 

Die Wärme kann daher an verschiedenen Stellen eines mit 
iiberhitztem Dampfe gefüllten Raumes nicht dieselbe sein, außer 
wenn die ganze Dampfmasse stets bewegt würde: die Wärme des 
Dampfes wird an den Wänden höher oder niederer sein als im Mit- 
telpunkte des Raumes, je nachdem diese Wände eine Erhitzung oder 
Abkühlung erfahren. Dieser Umstand ist anfangs nicht genügend 
berücksichtigt 

So ist der Taucher des Wärmemessers bei den Heißdampfloko- 
motiven in einen Stutzen A (Textabb. 1) oder A; (Textabh. 2) 
gesteckt, der auf der Dampfzufuhrleitung zur Steuerung oder auf 
dieser Steuerung selbst angebracht ist. Bei dieser Anordnung 
taucht nur etwa ein Drittel des Tauchers in den durchstreichen- 
den Dampf, der Dampf im Stutzen wird abgekühlt und hat eine 
ganz andere Wärme als der Dampf in der Achse der Zuleitung. 
Der so entstehende Fehler ist bei den Lokomotiven der (ruppe 640 
der italienischen Staatsbahnen zu 750 festgestellt. Dieser Unter- 
schied veranlaßt den Heizer zu unzeitigem Eingreifen und bringt 
Fehler in die Ergebnisse der Ermittelung der Leistung. Die Gleich- 
ung von Carnot: R — T’:(T --¢) in der R die Leistungs- 
ziffer, £ den Febler, T und T’ die wirklichen Wärmestufen des 
Dampfes im Überhitzer und beim Auspuffen hezeichnen, zeigt, daß 
die Leistung im umgekehrten Sinne von & beeinflußt wird. Man 
rechnet also mit £ =: 0 zu große Leistung heraus. 

Der Taucher muß sich ganz im bewegten Dampfe befinden. 


— 


è 
H 


30 


wenn er richtig zeigen soll. Um das zu erreichen, muß man dem 
Taucher kleine Abmessungen geben, auch ist ein Berühren der Lei- 
tungswände mit dem Taucher zu vermeiden. 


Abb. 1. 


Taucher eines Warmemessers 
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Bei Einhaltung dieser Vorschriften kann man die eine oder 
andere der beiden folgenden Anordnungen wählen: 

Man kann den Taucher ohne Schutzhülse in den Dampf tauchen, 
dann muß er aber angemessen verstärkt werden, damit er der zer- 
störenden Einwirkung des überhitzten Dampfes widersteht. 

Man kann den Taucher aber auch nach Textabb. 1, in eine 
stählerne Schutzhülse G stecken, durch die er vor dem Zer- 
fressenwerden geschützt wird. Diese durch ein luftdichtes Anschlub- 
stück verschlossene Schutzhülse kann gelocht sein, wie bei den 
italienischen Staatsbahnen, oder bis zur Höhe H mit einem bei hoher 
Wärme kochenden Öle, wie Valvolin, gefüllt werden. das den Taucher R 
stets bedeckt. wie bei den französischen, schweizerischen, belgischen 
und russischen Eisenbahnen. 

Die Messung der Wärme ist nur genau. wenn der wirksame 
Teil des Wärmemessers ganz im Taucher untergebracht ist; bis jetzt 
verwirklichen nur die auf der Spannung gesättigter Dämpfe he- 
ruhenden Wärmemesser diese wichtige Bedingung. 
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Die zweite Art dieser Eintlüsse wird sehr fühlbar bei 
Pyrometern mit starrem Taucher von grolsem Durchmesser. 

Wenn man in Betracht zieht, einerseits dals der über- 
hitzte Dampf einem Gase gleichgestellt werden kann, dafs seine 
Spannungen und Rauminhalte also den Gesetzen von Mariotte 
und Gav-Lussac folgen, dals ferner dieser Dampf kein 
Wärmeleiter ist und daher alle Wärmeschwankungen erleidet, 
die die Pressung oder Dehnung der Gase begleiten und dals 
seine Erwärmung durch die Wärmeeinheit beträchtlich kleiner 
ist, als die einer Flüssigkeit: anderseits, dafs die Taucher der 
vorhandenen Pyrometer eine verhältnismälsig beträchtliche lichte 
Weite haben, dafs die darin enthaltene Flüssigkeit diesem 
Taucher eine sehr grolse Trägheit bezüglich der Wärmeände- 
rung verleiht, dafs sich bei diesen Tauchern von grofsem Durch- 
messer die Dampfkammer oder der wirksame Teil stets im 
höchsten Punkte des Tauchers befindet oder unmittelbar mit 
den metallischen Massen in Berührung steht, so ergeben sich 
folgende Schlüsse. 

Die Taucher von grolsem Durchmesser, die bisher für auf 
der Spannung gesättigter Dämpfe beruhende Pyrometer für 
Heilsdampflokomotiven verwendet wurden, können die Wärme- 
‚chwankungen des überhitzten Dampfes nicht in dem Augen- 
blicke anzeigen, in dem sie eintreten, die Anzeigen sind be- 
trichtlich im Rückstande. 

Bei dem verhältnismälsig sehr kleinen Inhalte des Über- 
bitzers im Vergleiche zu dem des Zylinders wird die Wärme 
nach plötzlicher Steigerung der Arbeit durch die Abspannung 
des Dampfes und dessen raschern Lauf durch die Dampfröhren 
im Überhitzer beträchtlich sinken, was bei den Heilsdampf- 
lokomotiven der italienischen Staatsbahnen und der französi- 
schen Westbahn tatsächlich beobachtet ist, wo die Einlalswärme 
in einigen Minuten um 150" schwankte. Bei einem Zuge von 
225 t ist die Wärme, die bei der Abfahrt 200° betrug, nach 
zehn Minuten Fahrzeit auf 280° gestiegen. Die Schwankungen 
erfolgen also sehr rasch. 

Es genügt, einen Taucher von der Gröfse, wie sie bis 
beute anf den Heifsdampflokomotiven verwendet sind. in ein 
erhitztes Gas zu tauchen, um zu sehen, wie lange es dauert. 
bis der Taucher die Wärme des Gases angenommen hat, dals 
er also so rasche Schwankungen nicht anzeigen kann. 

Diese Unzulänglichkeit ist nicht der einzige Milsstand der 


tarren Taucher mit grofsem Durchmesser. Ein weit schwererer 


Ubeletand entsteht dadurch, dals in diesen Tauchern, die zugleich 
die wirksame Flüssigkeit und deren Dämpfe enthalten, die 
Dampfkammer, die allein die Anzeigen des Pyrometers be- 
Summen mg, stets im höchsten Punkte des Tauchers nahe 
den Leitungswänden liegt und daher deren störenden Einflüssen 
am meisten ausgesetzt ist, da der Durchmesser der Dampf- 
leitangen die Länge des Tauchers kaum um 2 oder 3 em 
überragt. 

Das Pyrometer zeigt so stets eine von der durchschnittlichen 
Wärme des Dampfes verschiedene Wärme an. 

Wenn man die lichte Weite des Tauchers vermindert und 
2 der darin enthaltenen Flassigkeitsiule im Vergleiche zu der 
metallischen Masse des Tauchers einen sehr geringen Inhalt 
Abt, so wird man einen Taucher von sehr geringer Trigheit 
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erhalten, der schnell Dampfwarme annimmt, und stets eine der 
Durchschnittswirme des bampfes nahe liegende Anzeige liefert. 
Das ist gelungen, indem der gewöhnliche starre Taucher be- 
seitigt, und der wirksame Teil des Pyrometers aus dem freien 
Ende der engen Fernleitung hergestellt wurde. 

In Textabb. 3 ist R der derart hergestellte Taucher; er 
besteht meist aus einem Röhrchen yon 2,25 bis 4 mm äufserm 
Durchmesser und 1 mm Lichtweite, der Querschnitt der 
Flüssigkeitsäule beträgt somit nur 0.8 qmm. 

Gemäls der Grundeigenschaft des gesättigten Dampfes. dals 
seine Spannung unabhängig vom eingenommenen Inhalte ist, 
kann der aus dem freien Ende der engen Fernleitung bestehende 
und schraubenförmig aufgerollte Taucher beliebig gestaltet 
werden, man kann ihn abrollen und beliebig wieder aufrollen, 
doch muls man darauf achten, ihn nicht über A, hinaus auf- 
zurollen, der auf der Fernleitung des Pyrometers mit einem 
aufgelöteten Ringe als Grenze des Tauchers bezeichnet ist. 
Ferner muls man beim Aufrollen des Tauchers darauf achten, 
dafs sich die Windungen nicht berühren, damit der Dampf 
die ganze Oberfläche belecken kann. 


Alb. 4. Taucher des Fern- 
Pyrometers von Fournier. 


Abb. 3. Fern-Pvrometer von 
Fournier. 
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Dieser, die gestellten Bedingungen erfüllende Taucher 
trägt keine Lötstelle, da die einzige Lötstelle. die das äufserste 
Ende des Tauchers abschliefst, aus dem erhitzten Raume, der 
Fernleitung entlang, zurückgeleitet wird. 

Bei den Tauchern mit grolsem Durchmesser, die an ihren 
Enden durch breite Silberlötungen geschlossen sind, werden 
diese Lötungen in weniger als 20 Minuten zerstört, wenn der 
Taucher einer Wärme von 420° ausgesetzt wird. 

Das Fehlen der Lötstellen beseitigt diesen Mangel und 
verhütet das Brechen der Fernleitung, das häufig an der Löt- 
stelle zwischen Fernleitung und starrem Taucher vorkommt. 
wenn bei der Herstellung dieser Lötstelle der starre Taucher 
auf die Schmelzwärme der Silberlötung gebracht wird, während 
die viel kleinere Masse der Fernleitung auf eine Wärme steigt. 
die bei starker Biegung das Brechen herbeiführt. Der dünne 
Taucher kann gekrümmt und gebogen werden, ohne zu brechen. 

Ein anderer Vorteil rührt von der Enge des Rohres her, 
aus welchem er gemacht ist. 

In diesem Taucher bildet sich die Dampfkammer selbstätig 
im wärmsten Teile. Durch die Wirkung der Haarröhrchenkräfte 
wird diese Kainmer stets in diesem Teile des Tauchers zurück- 
gehalten, im Gegensatze zu einem Taucher mit grofsem Durch- 
messer, in dem der Dampf stets den höchsten Punkt einnimmt, 
da seine Dichtigkeit immer beträchtlich geringer ist, als die 
der erzeugenden Flüssigkeit. Bei plötzlichem Steigen der 
Wärme, auf das ein Sinken folgt, zeigt das Pyrometer augen- 
blicklich die vom Dampfe erreichte höchste Wärmestufe an. 

Demoulin sagt in dieser Beziehung: »Man hat die hohe 
Wärme des Dampfes nieht nur in Bezug auf den Lauf der 
inneren Bestandteile der Vorrichtung zu betrachten. Die grofse, 
rasche und häufige Schwankung der Wärme, der die Überhitzer 
Wenn der Druck 
gesittigtem Dampfe von 10 auf 
14 kg steigt, oder umgekehrt fällt, so schwankt die Wärme 
nur um etwa 14". Bei Überhitzung erleidet der Kinlafsdampf 
Schwankungen um Es ist klar, 
dals dieser Umstand auf den Zustand der Schieber-Kästen und 


ausgesetzt sind, hat eine auffallende Wirkung. 
in den Dampfkammern bei 


150° in wenigen Minuten. 


Zylinder ungünstig wirkt, und sorgfältigste Herstellung und 
Erhaltung bedingt. Während des Laufes der Lokomotive 
mufs man die Ursachen vermeiden, die eine Abkühlung des 
Dampfes im Überhitzer erzeugen können. 

Anderseits schwankt die Dampfwarme mit der Leistung 
mit dem Sinken des Druckes in der Rauchkammer in 
So kommen selbst bei regel- 
rechtem Gange Schwankungen bis 80° vote, 


und 
gewissen Grenzen selbsttätig. 


Textabb. 4 zeigt, wie der dünne biegsame Taucher auf 
den Leitungen oder auf dem Verteiler des überhitzten Dampfes 
angebracht werden kann. 


Nachdem man ‘das freie Ende der Fernleitung in die Ver- 
steifungsröhre T eingeführt hat. läfst ınan dieses Ende aus dem 
Innern der Röhre durch eine kleine, genügend weite Längs- 
spalte heraustreten, rollt den Taucher um die Röhre T auf, 
wobei zu beachten ist, dals sich die Windungen nicht berühren. 
Die Röhre T, die der so gebildeten Schraube als Stütze dient, 
wird selbst ihrer ganzen Länge nach mit Löchern versehen, 
um den Dampf die ganze Oberfläche des Tauchers belecken 
zu lassen. Auf das Sechskant P. das mit dem Gewinde V auf 
der Zuleitung des Dampfes zur Steuerung oder auf der Steuerung 
festgemacht ist. schraubt man die Schraube E. Diese bildet 
mit einem Kegel von besonderer Form, der auf der Ver- 
steifungsröhre T angebracht ist, ein metallisches, luftdichtes 
Anschilulsstiick. 


Durch das Autrollen des biegsamen Tauchers auf eine 
gelochte Versteifungsröhre wird die Verwendung von mit Öl 
gefüllten oder gelochten Schutzhülsen unnötig. Die Schutzhülsen 
halten nicht nur die Wärme vom Taucher ab und verursachen 
dadurch Verlaugsamung der Anzeige des Pyrometers, sondern 
sind auch deshalb fehlerhaft, weil das Öl bei nicht völlig 
luftdichtem Schlusse der Hülse verdampft und den obern Teil 
des Tauchers, die Dampfkammer, nieht mehr überdeckt. 

Die kupferne Fernleitung des Pyrometers ist gegen Ab- 
nutzungen durch Reibung auf den Kesselwänden durch einen 
biegsamen Stahlschlauch geschützt. 


Nachruf. 


Exzellenz rg, E. D. C. Köpcke +, 

Am 21. November 1911 ist zu Dresden einer der Männer 
von uns geschieden, die noch zu den Schöpfern der Grund- 
lagen unserer heutigen Technik, besonders der des Eisenbahn- 
wesens, gehören, deren Entwiekelung die mit Begeisterung 
erfüllte Aufgabe ihrer Lebensarbeit gebildet hat, der Wirk- 
liche Geheime Rat, Tr. Sng. © 6. Exzellenz Claus 
Köpeke, kurz nach Vollendung des 80. Lebensjahres. 

Köpcke wurde am 28. Oktober 1331 im Königreiche 
Hannover zu Borstel geboren, besuchte bis 1848 das Gym- 
nasium in Stenz und legte nach beendetem Studium 1852 die 
damals in Hannover schon bestehenden Staatsprüfungen für 
Ingenicurwesen und Architektur ab. Seine erste Tätigkeit 
bezog sich auf die staatlichen Hafen- und Speicherbauten an 
der unteren Elbe, namentlich in Harburg, bei denen seine 
gründlichen theoretischen Kenntnisse ausgiebig zur Geltung 


kamen. 


1867 wurde Köpcke als Regierungsrat in das preulsische 


Handelsninisterium, 1869 als Professor für Eisenbahn-, Wasser- . 


und Brücken-Bau an das Polytechnikum in Dresden, 1872 als 
Geheimer Finanzrat und Vortragender Rat in das sächsische 
Finanzministerium berufen, dem er bis zu seinem Übertritte 
in den Ruhestand 1903 angehörte. 1893 wurde er zum Ge- 


heimen Rate ernannt, 1901 erteilte ihm die Technische Hoch- 


Hannover die akademische Würde als Doftor: 
yugenienr Ehren halber, auch war er auswärtiges Mitglied der 
Akademie des Bauwesens in Berlin und Ehrenmitglied des 
sächsischen Architekten- und Ingenieur-Vereines. Der achtzigste 
Jahrestag seiner Geburt brachte ihm als Anerkennung seiner 
hohen Verdienste die aufsergewöhnliche Auszeichnung der Ver- 
leihung des Charakters als Exzellenz. 


In Köpcke tritt uns ein Beamter und Techniker von 


schule in 


ganz besonders ausgeprägter Eigenart, von grolser Selbst- 


ständigkeit und ungewöhnlicher Schaffenskraft entgegen, dessen 
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ganzes Leben dem Streben nach Erkenntnis und dem Auf- 
bauen von Verbesserungen und Neuschöpfungen aus dieser ge- 
widmet war, wobei er eine ungewöhnliche Willenstärke und 


Zähigkeit einsetzen konnte. 
Er war einer der ersten, der für die statische Klärung 
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der Bauwerke durch Einlegen von Gelenken theoretisch und 


praktisch auch bezüglich der steinernen Durchbildung in 
steinernen Brücken eintrat. Der Hängesteg in Frankfurt a. M., 
die versteifte Hängebrücke über die Elbe bei Loschwitz mit 
Blattgelenken, die Unterwölbung der Bahn zwischen den Bahn- 
höfen Neustadt und Altstadt in Dresden und ein Gutachten 
über die Stützung der Schwebebahn Vohwinkel - Rittershausen 
legen hierfür Zeugnis ab. Neu ist sein Gedanke, gewölbte 


Brücken durch leichte Überdachung vor den Witterungseinflüssen | 
gründeter Überzeugung vor, das wohl auf den ersten Blick 


zu schützen, eigenartig sind seine Durchbildungen eiserner 
Brücken mit künstlich beeinflufster Spannungsverteilung bei 
Riesa und in Dresden, einen Beweis früher Selbständigkeit 
geben die dem Stande der Zeit vorauseilenden Stützanordnungen 


der Speicher in Harburg. 


die wissenschaftliche Durchbildung grolser Verschiebebahnhöfe, 
die Ermittelung der bremsenden Wirkung der Sandgleise für 
Gefahrfälle als hohe Verdienste um seine zweite Heimat und 
die Eisenbahntechnik anzurechnen. 

Köpcke's ganze Lebensarbeit hat eine reiche wissen- 
schaftliche Tätigkeit an Veröffentlichungen seiner Erfolge be- 
gleitet, die in allen grölseren deutschen Fachzeitschriften, be- 
sonders auch im »Organ« verbreitet sind. 

Von der sächsischen und mehreren deutschen Regierungen 
wurden seine Verdienste durch Verleihung hoher Ordensaus- 
zeichnungen anerkannt. 

So führt uns Képcke’s Leben die Entwickelung und 
den Erfolg echt niedersächsischer Zähigkeit in seinem Wesen 
und ein Bild rücksichtslosen Mutes in der Vertretung gut be- 


-gewisse Härten, in Wahrheit aber goldene Züge klarster Offen- 
heit und unbedingter Verläfslichkeit zeigt. 


Auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens sind ihm die Ent- ` 


wickelung des sächsischen Kleinbahnnetzes, die einheitliche 
und grolszügige Ausgestaltung der Bahnanlagen in Dresden, 


Köpcke war ein aufrechter, treuer und geistvoller Mann, 
einer der ersten Vorkämpfer im Kampfe um die Beherrschung 
der Naturkrafte zum Wohle des Menschengeschlechtes. Nun 
ging der Rastlose zur ewigen Ruhe ein, möge ihm, dessen Ruhm 
seine Werke der jüngern Welt verkünden, die Erde leicht sein! 


Nachrichten aus dem Vereine deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Auszug aus der Verhandelungs-Niederschrift der 92. Sitzung des Ausschusses für technische 
Angelegenheiten zu Riva am 4. und 5. Oktober 1911.'+) 


Die Sitzung wurde durch 43 Abgcordnete von 18 Ver- 
einsverwaltungen und dem Schriftleiter der technischen Ver- 
einszeitschrift besucht. 

Nach Eröffnung der Sitzung durch Herrn Ministerialrat 
von Geduly gedenkt der Vorsitzende mit warmen Worten 
des im Juni 1911 verstorbenen Baudirektors der ehemaligen 
Kaiser Ferdinand-Nordbahn, Regierungsrates Ast, eines der 
erfolgreichsten Teilnehmer an den Arbeiten des technischen 
Ausschusses, dessen Name in den weitesten Fachkreisen des 
In- und Auslandes einen hervorragenden Ruf genielst. 

Durch den Austritt aus ihrer dienstlichen Stellung sind 


Herr Direktorstellvertreter der ungarischen Staatsbahnen Szlabey ` 


und Herr Oberinspektor der Kaschau-Oderberg-Bahn Eder 
auch aus der Reihe der Teilnehmer an den Sitzungen des 
technischen Ausschusses ausgeschieden. Der Herr Vorsitzende 
wird beiden das Bedauern der Versammelung über den Ab- 
‘chlufs langjährigen freundschaftlichen Verkehrs bei der ge- 
meinsamen Arbeit zum Ausdrucke bringen. 

Herr Baudirektor Holzer begrülst die Anwesenden 
namens der Verwaltung der österreichischen Südbahn, worauf 


04 hg e è i 
der Vorsitzende mit dem Danke der Versammelung erwidert. 


L Anderung der Güteprobenstatistik, sowie 
Antrag der Direktion Erfurt auf Änderung 
der Meldebogen für die Güteprobenstatistik. 
Ziffer VI der 91. Sitzung in Frankfurt a. M. *) 

In die Verhandelungen über die Neugestaltung der Güte- 
probenstatistik wird auch: die der Genehmigung der Vereins- 
ug unterliegende Fassung der Meldebogen aufge- 

en. 

Die Neugestaltung richtet sich der Form nach auf Ver- 
etufachung durch Kürzung, allgemeine Festlegung abgekürzter 
Bezeichnungsweisen und durch Weglassung oder Einschränkung 
ee 


Be Organ 1911, S. 293. 
N) Letzter Bericht Organ 1911, S. 298. 


nicht unbedingt nötiger Mitteilungen, der Sache nach auf aus- 


 gedehntere Mitteilung der Ergebnisse der Proben mit Altteilen, 


zu welchem Zwecke die Bestimmung beseitigt wird, dafs bei 
Altproben die Mitteilung des Ergebnisses der Proben bei der 
ursprünglichen Abnahme gefordert werden soll. Die Mitteilung 
der für die betretfenden Teile ihrer Zeit malsgebenden Vorschrif- 
ten genügt. Die Aufnahme von Zusammenstellungen von höchsten. 
kleinsten und Mittelwerten aus den (rüteproben wird der weitern 
Behandelung im Unterausschusse überwiesen. Eingehende Ir- 
örterung erfährt die Unterscheidung von Eisen und Stahl. die 
vorläufig bis zur Entscheidung im internationalen Verbande für die 
Materialprüfungen der Technik unverändert belassen wird. Der 
Vorschlag des Unterausschusses für die Neugestaltung der 
Statistik und der Meldebogen wird mit geringen Änderungen 
angenommen Die Einführung der Neuerung hängt von der 
Genehmigung der Meldebogen in der Vereinsversammelung ab. 
Die Berichterstattung in dieser übernimmt die Direktion Erfurt. 


II. Antrag der Direktion Magdeburg auf Ande- 
rung des § 125 der technischen Verein- 
barungen, betreffend die Wagenlängen 
und Uberhänge. Zitfer AUT der 88. Sitzung zu 


Oldenburg. *) 

Der eingesetzte Unterausschuls hat eingehende Berechnungen 
über die zulässigen Wagenlangen unter der heute unvermeid- 
lichen Voraussetzung der Kuppelung von zwei- und dreiachsigen 
mit Dreligestell-Wagen, sonst unter Berücksichtigung des Ein- 
schusses des Durchmessers der Pufferscheiben, der Breite der 
Übergangsbrücken, der Abänderung der Faltenhalgrahmen, der 
Sehnenstellung der Drehgestelle und des seitlichen Wiegenspieles 
aufgestellt. Da in der technischen Einheit die Verhandelungen 
über eine einheitliche Umgrenzung der Fahrzeuge noch nicht 


* Organ 190 , S. 299. 
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abgeschlossen sind, wurde von der Berücksichtigung der in 
dieser Beziehung zu erwartenden Bestimmungen abgesehen. 
Der Unterausschufs macht danach für die Neufassung des 
X 125 der Technischen Vereinbarungen den folgenden Vor- 
schlag : 
S$ 125. 
Wagenlängen und Čberhänge. 


' Die Längen der Wagen, über die Puffer gemessen, und 
die Ausladungen über die Endachsen oder Drehzapfen (Uber- 
hänge) sollen die nachstehenden Mafse nicht überschreiten: 


a) bei Wagen mit steifen Achsen oder Lenkachsen mit Puffer- 


scheiben von weniger als 400 mm Durchmesser (vergl. X 77, 
Abs. 2) 


größte Wagenlänge 
(über die Puffer 


of M 
größter Überhang 


hei einem Rad- (über die Putter 


stande von 


gemessen‘: gemessen): 
m m mm 
3.0 1.2) 2:50 
Lu 9,20 2x50) 
4.5 10,20 3050 
5,0 11.10 3059 
6.0 12.00 3000 
70 12,59 2900 
8,0 13,60 2800 
9.0 LA Au 2700 
10,0 15.20 2600 


Zwischenwerte sind geradlinig einzuschalten. 


Werden Pufferscheiben von mindestens 400 mm Durchmesser 
angewendet, so können bei Wagen mit Radständen von 6 ım 
und darüber die Wagenlängen bis zu 0,8 m und die Über- 
hänge bis zu 400 mm grölser genommen werden. 


` einsbahnen verkehren, Kenntnis gegeben werden müsse. 


b) bei Drehgestellwagen mit seitlichem Ausschlage der Dreh- ` 
zapfen (Wiegen) aus der Mittelstellung bis einschliefslich | 


25 mm jederseits und mit lPufferscheiben von weniger als 
430 mm Durchmesser (vergl. $ 77, Abs. 2), 


größte Wagenlänge größter Überhang 


bei einem _ O 32, 


Dreh- bei einem Drehgestellradstand von 
zapfen- ` 1.5m SIT 1.5m ' 35m 
Abstande und 24m und und 253m | und 
vn. darunter darüber darunter | darüber 
m in m mm mm mm 
Mm 7 ees, = Le le a. NW 
KO | 1670 1684 16.08 | 4350 | 4420 | 4490 
9,0 17,20 17,34 17,48 4100 | 4170 ı 4240 
10,0 17,0 17,94 15.08 3900 3970 4040 
11,0 18,40 18.54 18,58 | 3700 3770 3840 
12.0 19.0) 19,14 19,28 | 3900 3570 3640 
on 1060 jun 19,88 | 3300 3370 | 3440 
14,0 | 20,30 20,44 20.58 | 3150 3220 3290) 
15,0 + 21,00 21.14 21,28 3000 3070 3140 
16.0 21.70 2184 21,9% ` zung 2920 2000 


/wischenwerte sind geradlinig einzuschalten. 


Bei Wagen mit Drehzapfenabständen von 9.0 mm und darüber 
können bei Verwendung von Putferscheiben von mindestens 
+30 mm und weniger als 450 mm Durchmesser die Wagen- 
Jangen bis zu 0,5 mm und die Überhänge bis zu 259 mm, 
bei Verweadung von Pufferscheiben von mindestens 450 mm 
Dnrchmesser die Wagenlängen bis zu 0,8 mm und die ber- 
hänge bis zu 400 mm grölser genommen werden, 


(über die Puffer gemessen): (über die Puffer gemessen): | 


2 Beträgt bei Drehgestellwagen der seitliche Ausschlag der 
Wiegen aus der Mittelstellung mehr als 25 mm bis Au mm 
einschliefslich, so sind für je 1mm Mehrbetrag des Seiten- 
spiels die nach Absatz 1b zulässigen Wagenlängen um 0,04 m. 
die gröfsten Überhänge um 20 mm zu vermindern. 


3 Für Wagen mit Faltenbälgen und für Wagen 
mit Ubergangsbricken für den durchgehenden 
Verkehr (vergl. X 136, Abs 1) sind die Wagenlängen 
und Überhäunge nach Absatz 1 und 2 als Höchst- 
mafse bindend. 


! Fallen die Mitten des Wagenkastens oder der Lade- 
fläche und des Untergestelles nicht zusammen, so soll die Mitte 
des Radstandes so weit gegen die Ladungsmitte verschoben sein. 
dafs mindestens bei Beladung mit dem halben Ladegewicht 
die Endachsen oder Drehgestelle gleich belastet werden. 

Änderungen, die sich nach den Berechnungen ergeben, 
sind ferner in den Technischen Vereinbarungen auf den Zeich- 
nungen Blatt XVII und XIX vorzunehmen. 


Auf Blatt XVII sind in Fig. 2 die unteren Ecken des 
Faltenbalgrahinens nach nebenstehender Skizze abzuschrägen 
sowie in Fig. 5 unter das Mafs 740 (Breite der Brücken- 
leche) zu setzen: >[700] für neue Wagen«. 


Auf dem auf Blatt NIX dargestellten internationalen 
Faltenbalgrahmen sind die unteren Ecken ebenfalls abzu- 
schrägen. Die Höhe des abzuschneidenden Dreiecks mufs 
160mm, die Breite 110 mm (als Mindestinafse) betragen. 


Die Versammelung nimmt den Vorschlag mit dem Be- 
merken an. dafs von dieser Änderung der Schlafwagengesell- 
schaft und den fremden Verwaltungen. deren Wagen auf Ver- 
Die 
Berichterstattung in der Vereinsversammelung übernimmt das 


Eisenbahnzentralamt in Berlin als Vertreter «der Direktion 
Magdeburg. : 
IT. Antrag des österreichischen Eisenbahn- 


ministeriums auf Überprüfung der in den 
Technischen Vereinbarungen und den Grund- 
zügen enthaltenen Bestimmungen über die 
Radstände der Wagen. 


Das österreichische Kisenbahnministerium beantragt, mit 
Rücksicht auf das bei Haupt- und Klein-Bahnen auftretende 
Bedürfnis einer Vergrölserung der bisher für den Wagenüber- 
gang auf andere Vereinsbahnen zugelassenen Achsstände 10 
eine Überprüfung der $ 87. 109 und 118 der T. V. und der 


x 50. 70 und 78 der Grz. unter Einschlufs der Lokomotiven 


einzutreten. Das berichterstattende bayerische Staatsministerium 
für Verkehrsangelegenheiten schliefst sich diesem Antrage an. 
/ur Bearbeitung des von der geschäftsführenden Verwaltung 
dem technischen Ausschusse überwiesenen Gegenstandes wird 
ein Unterausschuls aus dem 1) bayerischen Staatsministerium 
für Verkehrsangelegenheiten. 2) der Direktion Berlin, 3) der 
Direktion Magdeburg. 4) der Generaldirektion der sächsischen 
Staatsbahnen, 5) dem österreichischen Eisenbahnministerium. 
6) der österreichischen Südbahn. 7) der Direktion der ungari- 
schen Staatsbahnen gebildet. 


IV. Antrag der Direktion der ungarischen 
Staatsbahnen auf einheitliche Berechnung 
der Leistungsfähigkeit der Lokomotiven 
und des Zugwiderstandes. 

Die hier aufgeworfene Frage ist aus den unter Bearbeitung 
begriffenen technischen Fragen *) mit der Anheimgabe ausge 
schieden. aus der wichtigen Frage einen Sonderantrag zu EI 
stalten, was hiermit geschieht. Die berichterstattende General- 


*) Ziffer II der 91. Sitzung, Organ 1911, S. 298. 
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direktion der badischen Staatsbahnen erkennt an, dafs es möglich 
wire. eine einheitliche Grundlage für deu Vergleich verschiedener 
Rauarten zu besitzen, betont aber. dafs die bisher zur Ver- 
fügung stehenden Unterlagen nicht genügend erscheinen. wn 
die Schwierigkeiten zu überwinden, die aus Verschiedenheiten 
der Durchschnittswitterung, der Betriebsart, des Heizstoffes. 
der Finzelheiten, der Feststellung der Widerstände und vieler 
mehr nebensächlicher Umstände erwachsen. Die Gewinnung 
einigermalsen vemeingültiger Rechnungsunterlagen und Formeln 
wurde die Anstellung sehr ausgedehnter und teuerer Beob- 
achtungen voraussetzen. von deren Erfolg heute nicht zu über- 
when ist. ob er den aufgewendeten Mitteln entsprechen würde. 
Deshalb wird empfohlen. den Antrag nicht anzunehmen. Die 
Verammelung beschlielst dementsprechend. 

V, Antrag des österreichischen Eisenbahn- 
ministeriums auf Änderung und Ergänzung 
der in den Technischen Vereinbarungen 
enthaltenen Bestimmungen über die An- 
schriften an schweren Güterwagen. 

Der Antrag unfafst zuerst die besondere Kennzeichnung 
wicher Wagen, deren Raddruck 7,5 t überschreitet. da mehrere 
Vereinsbahnen solche Wagen ausschliefsen müssen. Is handelt 
sich um preufsische Wagen. die nur 0.43 H, des Wagenbestandes 
ausmachen. deren Raddruck bei voll ausvenutzter 'Trarfähirkeit 
die Grenze yon 7,5t um höchstens 20 ke überschreitet. deren 
angeschriebene Tragfähigkeit aufserdem um 100 kg herabgesetzt 
werdeu könnte. Daher wird beantragt. diesen Teil des Antrages 
abzulehnen. 

Zweitens wird gefordert. eine bestimmte Stelle für die 
Anschrift des Wagengewichtes auf 1 m Lange festzusetzen. Die 
Annahme dieses Antrages wird befürwortet. 

Drittens soll in § 64.4 und § 140,1e der Technischen 
Vereinbarungen > Tragfihigkeit« statt »Laderewicht« gesetzt 
werden. Die Ausnutzung der meist 5 °/, höheren Tragfähig- 
keit erfolgt sehr selten. und die so belasteten Wagen wechseln 
meist wieder mit weniger belasteten. so dafs Uberlastangen des 
Oberbaues und der Brücken nicht zu fürchten sind. Daher 
winl die Ablehnung dieses Teiles des Antrages empfohlen. 

Mit Rücksicht auf die Zweekmälsigkeit des zweiten Teiles 
des Antrages wird zur weiteren Bearbeitung ein Unterausschufs 
aus l) der Generaldirektion der Reichseisenbahnen in Elsals- 
Lothringen. 2) der Direktion Bromberg, 3) der Direktion 
Magdeburg. 4) der Generaldirektion «der Kaschau-Oderberg- 
Bahu, 5) dem österreichischen Eisenbahnministerium. 6) der 
Direktion der ungarischen Staatsbahnen, 7) der Generaldirektion 
der holländischen Eisenbahngesellschaft gebildet. 

VL Antrag des bayerischen Staatsministe- 
riums für Verkehrsangelegenheiten auf 
Anderung der Anlage VI, Abschnitte D und E 
des Vereins-Warenübereinkommens. 

Der Antrag läuft darauf hinaus. die Bestimmungen über 
Verladeweisen für Holz mit unrerelmälsiren Lagerflächen in 
Anlage VI D des V.W,Ü. zu vereinigen und dabei zu ver- 
ltändigen, so dafs Anlage VI E auf die Bestimmungen über 
Verladung langer Eisen beschränkt wird. 

Die berichtende Generaldirektion der badischen Staats- 


bahnen empfichlt den Antrag einem Unterausschusse zur weitern 
Bearbeitung zu überweisen. indem sie betont. dafs die jetzt 
bestehenden Bestimmungen zehn Jahre alt seien und in der 
Tat der Nachprüfung bedürfen. 

Die Versammelung beschliefst «dementsprechend. Der 
Unterausschufs wird aus 1) der Generaldirektion der badischen 
Staatsbahnen. 2) dem bayerischen Staatsministerium für Ver- 
kehrsangelegenheiten. 3) der Generaldirektion der Reichseisen- 
bahnen in Elsals-Lothringen. 4) der Direktion Bromberg, 5) der 
Direktion Magdeburg, 6) der Aulsig-Teplitzer Eisenbahngesell- 
schaft, 7) der Generaldirektion der Kaschau-Oderberg-Balın, 
S) dem österreichischen Eisenbahmministerinm, 9) der Direktion 
der ungarischen Staatsbahnen gebildet. Die Direktion Königs- 
berg wird beratend zugezogen. 

VIL Antrag der Direktion Berlin auf Fest- 
setzung von Destimmungen über die An- 
schriften des Ladegutes an Kesselwagen. 

Die für bestimmte Zwecke gebauten Kesselwagen werden 
nieht selten im Laufe der Zeit für Ladungen benutzt. für deren 
Eigenart sie nicht eingeriehtet sind. Deshalb ist es nötig. die 
zulässigen Ladungen an geschützter Stelle anzuschreiben. 

Das berichtende österreichische Eisenbahnministerium er- 
kennt die Zweckmälsigkeit des Antrages unter Belegung durch 
Einzelfälle an und empfiehlt Bearbeitung der Angelegenheit 
dureh einen Unterausschuls. Der Beschluls erfolgt dem ent- 
sprechend unter Bildung des Unterausschusses aus 1) der Gene- 
raldirektion der badischen Staatsbahnen. 2) «der Direktion 
Berlin. 5) der Direktion Magdeburg. +4) der Generaldirektion 
der Kaschau - Oderberg- Bahn, 5) dem österreichischen Fisen- 
balınministerium. 6) der Direktion der ungarischen Staatsbahnen. 
7) der holländischen Eisenbahngesellschaft. 

VHL Antrag der Direktion Berlin auf Ergänzung 
der Ladeprofile des Radstandsverzeich- 
nisses, 

Die Beladungen für das Ausland entsprechen oft nicht 
den dort vorgeschriebenen Umrilslinien. weil letztere im Rad- 
standsverzeiehnisse nicht in genügender Ausführlichkeit ange- 
geben sind. Die preufsischen Staatsbahnen haben für ihren 
Dienst entsprechende Vervollständigungen des Verzeichnisses der 
Lademalse vorgenommen. Der Antrag lautet dahin, solehe Er- 
gänzungen für das Vereinsgebiet vorzunehmen, und ferner auch 
die BKinbruchstationen auf den Blättern für die Lademafse an- 
zugeben. 

Die berichtende Generaldirektion der badischen Staats- 
bahnen befürwortet die Annahme des wohl begründeten An- 
trages. Zur weiteren Ausarbeitung wird ein Unterausschuls 
aus 1) der Generaldirektion der badischen Staatsbahnen, 2) der 
Generaldirektion der Eisenbahnen in Elsals-Lothringen. 3) der 
Direktion Berlin. 4) der Generaldirektion der württembergischen 
Staatsbahnen. 5) «dem österreichischen Fisenbahnministerium. 
6) der österreichischen Südbahngesellschaft. 7) der General- 
direktion der Gesellschaft für den Betrieb von niederländischen 
Staatsbahnen gebildet. 

IX. Zeit und Ort der nächsten Sitzung. 

Die nächste Sitzung soll am 17. April in Leipzig statt- 
finden. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten. 


Furka - Bahn. 
‘Schweizerische Bauzeitung 1911, 10. Juni, Band LVL, Nr. 23, S. 317. 
Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 5 und 6 auf Tafel IV. 


Die rund 100 kin lange Furka-Bahn (Abb. 5 und 6, 


Taf. IV) verbindet das obere Rhone- Tal über das Ursern- 
Tal mit dem Vorderrhein-Tale. Sie geht von Bahnhof Brieg 
der schweizerischen Bundes-Bahnen aus, unterfährt diese bei 
der untern Unterführung der Furka-Stralse. überschreitet die 
Rhone und erreicht bald darauf den Bahnhof Naters. Von 


Se ee r 


-os e nn ee 


Naters aus hält sich die Linie auf dem rechten Rhone-Ufer, 
übersetzt unterhalb des Bahnhofes Grengiols die Furka-Stralse 
und die Rhone, um hinter diesem Bahnhofe abermals den Fluls 
zu kreuzen und mittels eines Kehrtunnels in steiler Rampe die 
Hochebene zu ersteigen, auf der der Bahnhof Lax liegt. Die 
Linie führt dann an der Lehne der rechten Talseite weiter 
und erreicht die Talsohle bei Niederwald, um ihr in miifsiger 
Neigung bis nach Oberwald zu folgen. Hier beginnt die Steil- 
rampe, mittels der die Bahn auf dem rechten Talhange den 
Bahnhof Gletsch mit 1783,6 m Meereshöhe erreicht. Hinter 
Gletsch wendet sich die Bahn der linken Talseite zu, um mit 
Hülfe eines Kehrtunnels in einer weitern, über 4km langen 


Steilrampe den westlichen Eingang des Furka- Tunnels auf ` 


2120,5 m Meereshöhe zu gewinnen. Der Scheiteltunnel ist 
1855 m lang und öffnet sich auf 2170 m Meereshöhe gegen 


steigt, um bei Realp den flachen Talboden zu erreichen. Diesem 


und bei den steilsten Neigungen auf 15 km St bestimmt. 


Steilrampen von zusammen über 8km Länge beginnen, auf 
denen die Bahn den ohne Scheiteltunnel überschrittenen Ober- 
alp-Pafs mit rund 2040 m Meereshöhe gewinnt. Vom Oberalp- 
See weg senkt sich die Bahn. immer auf der linken Talseite 
bleibend, zunächst auf 7 km auf steilen Rampen und weiterhin 
mit mälsigem Gefälle bis nach Disentis, in dessen in Bau be- 
findlichem Bahnhofe die Linie ihr Ende erreicht und an die 
rhätische Bahn anschliefst. 

Die Spur beträgt Im, die steilste Neigung 87 Tan der 
kleinste Krümmungshalbimesser 80 m. Die Strecken mit mehr als 
40 ao Neigung sollen als Zahnstrecken betrieben werden. Die 
zulässige Fahrgeschwindigkeit ist bei Neigungen bis zu GO D, 
auf 20 km, Sr, bis 70°, auf 18 km/St, bis 80°; , auf 16 km,St 
Die 


. Fahrt von Brieg nach Chur dauert hierbei 6 St. Nur die Loko- 
das Reuls-Tal, in das die Bahn auf der linken Talseite hinab- ` 


folgt sie bis Andermatt am Fulse des Oberalp-Passes, wo wieder ` 


Obe 


Gelenk - Breehstange von W. E. Davin. 


(Railway Age Gazette 1911, 21. Juli. Band 51, Nr. 3. S. 145 
Abbildungen.) 


Hierzu Zeichnungen Abb. 10 bis 12 auf Tafel V. 
Auf der Pittsburgh- und Erie-See-Bahn werden drei Bau- 


Mit 


arten einer Gelenk -Brechstange verwendet. Mit Bauart A 
(Abb. 10. Taf. V) wird die Schiene beim Auswechseln an 


motiven und die das Ende des Zuges bildenden Gepäckwagen 


werden mit Zahnrädern versehen. B--s. 


bau. 


ihren Platz gegen die Hakennägel getrieben. Mit Bauart B 
(Abb. 11, Taf. V) wird die Schiene in Spur gehalten, wo 
Unterlegplatten verlegt werden, oder wo keine Hakennägel in 
den Schwellen sind. Mit Bauart C (Abb. 12, Taf. V) werden 
die Laschen zum leichten Einziehen der Bolzen an ihren Platz 


gezogen. B—s. 


Bahnhöfe und deren Ausstattung 


Stofsfangschiene an Gleiswagen. 
(Engineering News 1911. 6. Juli, Band 66, Nr. 1, $. 12. 
Mit Abbildungen.) 

Hierzu Zeichnungen Abb. 6 bis 9 auf Tafel V. 

Abb. 6 bis 9, Taf. V zeigen einen mit Stolsfangschiene 
gebildeten Stols an einer Gleiswage. Die Oberkante der die 
äufsere Kante der Lauffläche des Rades stützenden, aus Mangan- 
stalıl bestehenden Stofsfangschiene liegt ungefähr 5 mm über 
der Oberkante der gestolsenen Schienen: die Enden der Stofs- 


Maschinen 


10+ C41.1V.t.§—.6.-Lokomotive der Chicago- und Grofsen 
West-Bahbn. 
(Railway Age Gazette 1911, März, S. 495. Mit Abbildungen.) 

Zehn Gelenklokomotiven dieser Bauart wurden von der 
Baldwin-Lokomotivbauanstalt für die Chicago- und Grofse 
West-Bahn geliefert, sie sollen schwere Güterzüge zwischen den 
Stationen Ölwein, Jowa, und Stockton, Illinois, befördern. Der 
Kessel zeigt die gewöhnliche Bauart, der Dom ist in einem 
Stücke aus Stahl gegossen, zum Anschlusse der nach den Hoch- 
druckzylindern führenden Dampfrohre sind Flanschen vorgesehen, 
denen innerhalb des Domes liegende Stutzen entsprechen. 
Zwischen diesen Stutzen und gelenkig mit ihnen verbunden 
befindet sich ein einen Ventilregler aufnehmendes gulscisernes 
Gehäuse. 

Zur Dampfverteilung dienen entlastete Flachschieber, die 
durch Walschaert-Steuerungen bewegt werden. 
steuerung ist nach Ragonnet ausgeführt, die Lokomotive 


| 
| 
| 


Die Um- 


fangschiene sind geneigt. Der Kopf beider gestolsener Schienen 
ist an der Aulsenseite weggehobelt, und die Stofsfangschiene 
Bolzen an der Auffahrschiene befestigt; ihr 


kürzeres Ende liegt längs der Schiene der Wage. berührt sie 


ist mit sechs 
aber nicht und ist nicht an ihr befestigt. 

Die Stofstangschiene ist auch für Drehscheiben, Dreh- 
brücken und Hubbrücken verwendbar, müfste aber für die 
beiden ersten Fälle beweglich angeordnet werden. B—s. 


und Wagen. 


fährt nach der Richtung, nach der der Umsteuerhebel aus- 
gelegt wird. 

Die Hauptrahmen bestehen aus Stahl und sind 127 mm 
stark. 

Die Niederdruckzylinder sind mit Prefsluft-Ablalshähnen 
versehen. Zur Schmierung dieser Zylinder dient eine Ölpresse. 
während die Hochdruckzylinder und die Luftpumpen durch 
einen im Führerhause untergebrachten Öler geschmiert werden. 

Für das vordere Dampfdrehgestell sind zwei Sandbehilter 
vorgesehen, ein auf dem hintern Teile des Langkessels an- 
gebrachter grofser Sandkasten ist für das hintere Drehgestell 
bestimmt. 

Die Hauptverhältnisse sind: 


Durchmesser der Hochdruck-Zylinder d 5°4mm 
> « Niederdruck- « d 889 « 

Kolbenhub h 813 e 

Kesselüberdruck p 14,41 at 


ange betes, . 
tsb. N 
it, CG 

der Di, Te 
Npen vir. 
disen jp iy 


T leht i 8 


Tim N 
ho 
usa: 
en biz: 
Be 
t basing 
L A I 
en Giper. 


L 


Aulserer Kesseldurchmesser im Vorder- 


schusse 2184 mm 


Feuerbüchse, Länge . . : 2 . . . 2972 
Weite `, 2438 
Heizrohre. Anzahl . 2. 2 2 202. 450 
Durchmesser Se 57 mm 
Linge . . 020202020... 6401 > 


Heiztläche der Feuerbüchse 21,0 qm 


Heizrohre 514,67 um 
; im Ganzen H 535,67 « 
Rosttiiche KR, 7,25 « 
Triebraddurchmesser D . 1448 mm 
Triebachslast G, 139,22 t 
Betriebsgewicht der Lokomotive G 160,13 « 
des Tenders 68,89 « 
Wasservorrat 30,28 cbm 
kKohlenvorrat SN 14,51t 
Fester Achsstand der Lokomotive 3018 mm 
(ranzer » 4 « 13817 « 
‘ » « « mit Tender 21933 « 
: (dem)? h = 
Zugkraft Z = 2. 0,5. p - poe a 27441 kg 
Verhältnis H:R ee oe 4 & % 4 73,9 
OSs: ag OG. er 3,85 omt 
« "fe = ee ER ; e d 3.35 >» 


51,2 kg/qm 
197,1 kgit 
171,4 « 
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IE EI IV. tt. j=. G.-Lokomotive der Atchison, Topeka und 


Santa Fé-Eisenbahn. 
Railway Age Gazette 1911, April, S; 906; August, S. 379; Génie 


| 


esil 1911, Band LIX, Nr. 6, Juni. S. 115: Ingegneria ferroviaria | 


Ill, Juli, 8. 216: Zeitschrift ve Vereines deutscher Ingenieure 1911, 
Mai. S. 809: Engineering News 1911, Mai, S. 548; Engineer 1911, 
Mai, S. 495. Alle Quellen mit bt 


Drei Lokomotiven dieser Bauart wurden in den eigenen ` 


Werkstätten zu Topeka aus je zwei 1 E-Lokomotiven für die 
(ebirgstreeken in Arizona gebaut, 
Der Kessel ist ebenso wie der der 1 C + C 1-Lokomotive *) 


ils Gelenkkessel, die Feuerkiste nach Jacobs-Shu pert**) . 


ausgeführt, der Langkessel also mit einem Überhitzer für den 
Frischdampf, einem zweiten für den Verbinderdampf und mit 


einem Speisewasser-Vorwärmer versehen. Als Heizstoff dient 


Öl, Jedes der beiden Zylinderpaare arbeitet auf die mittlere 


ml 


*) Organ 1911, S 438, 
“| Organ 1911, 8 291, 


_Achse einer Triebachsgruppe. 


Um das Durchfahren von 
Krümmungen zu erleichtern, sind die Räder dieser Achsen ohne 
Spurkränze ausgeführt. 

Der Tender ruht auf zwei dreiachsigen Drehgestellen und 
ist möglichst niedrig gehalten, damit der Führer bei der üb- 
lichen Fahrt mit dem Tender voran freie Aussicht hat. Zur 
Verringerung des Luftwiderstandes ist die Rückseite des Tenders 


. abgerundet. 


Die Hauptverhältnisse der Lokomotive sind: 


Durchmesser der Hochdruck-Zylinder d 711 mm 
« « Niederdruck- « d, OU 

Kolbenhub bh, BIB e 

Kesselüberdruck p 15,82 at 


Kesseldurchmesser ..20.20.20.2....1950 mm 
Höhe der Kesselmitte über Schienenober- 
kante . . 2... 9950 x 


Feuerbiichse, Länge. . . . . . . . 8800 « 


« , Weite. 2000 « 
Heizrohre, Anzahl . . 2... 377 
e , Durchmesser 57 mm 


« , Linge . .. , 5004 « 
Heiztliiche der Feuerbüchse und Hio 364,17 qm 


« des Überhitzers . . . . 53,88 « 
= « Zwischenüberhitzers . 121,42 « 
« « Vorwärmers 247,02 « 
« im Ganzen H . . 786,49 « 
Rostfliche H. 76 « 
Triebraddurchmesser D. 1930 mm 
Triebachslast G, . 199,54 t 


Betriebsgewicht der Poona G re E Ee 


< des Tenders 113,38 « 
Wasservorrat 45,42 cbm 
Qlyorrat . . . ka A e 15.14 « 
Fester Achsstand der rose 6020 mm 
Ganzer e « e . 20244 « 
e « « < mit Tender 32959 « 


Ganze Länge der Lokomotive mit Tender 37059 « 


(dem)? h 


Zugkraft Z=2.0,5.p së . 34206 kg 


D 
Verhältnis H : R =. . . . . . , 103,5 
« Habe Sc Ze A Ae a 3,94 qmit 
« MPG Sak ee es ae 3,47, « 
« Oe u 3 ce ss 43,5 kgjym 
« Der een laket 
« De ee oy 106,3 « 
—k. 


Signale. 


lohomotiv-Wiederholangsignal von Lartigue und Forest. 
"De Civil 1911, 24, Juni, Bd. LIX, Nr. 8, S. 166. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 7 und 8 auf Tafel IV. 
L Aweigleisige Bahn. — In der Achse des Gleises 
it ein fester Stromschliefser »Krokodil« (Abb. 7, Taf, IV) 
sn der aus einem mit einer Messingplatte bedeckten. 


2 bis 4m langen Holzstücke besteht und durch eine Leitung ` 


mit dem positiven Pole einer auf dem Bankette des Gleises 


() X ` Y 
‘an fur die Fortschritte des Eisenbahuwesens. Neue Folge, XLIX. Band. 


2. Heft. 1912. 


_ aufgestellten Zellenreihe verbunden ist. Ein gencigter Schild 


schützt den Kopf des Krokodiles. Das Gleis-Signal ist mit 
einem Schalter versehen, der den negativen Pol der Zellen- 
reihe mit der Erde verbindet, wenn das Signal auf »Halt« 
steht. Diese Verbindung wird hergestellt, sobald die Signal- 
scheibe die »Falrt«-Grundstellung um 10° verlassen hat. 

Unter der Lokomotive ist eine metallene Bürste b ange- 
bracht, die durch eine Leitung mit den Spulen eines in dem 
D 
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Kasten einer selbsttätigen Pfeife befindlichen Elektromagneten e 
von Hughes verbunden ist. Das andere Ende des Drahtes 
der Spulen ist mit der Erde verbunden. 

Wenn das Signal auf »llalt« steht, schlielst die über das 
Krokodil gehende Bürste den Stromkreis, und der in den Spulen 
des Elektromagneten laufende Strom hebt die Anziehungskraft 
auf, die durch den Magneten auf einen Hebel ausgeübt wird, 
der unter der Wirkung einer Feder sinkt, wodurch das die 
Dampfeinstrémung regelnde Ventil seinen Sitz verläfst und die 
Pfeife ertönt, bis der Führer den Hebel durch einen Handgriff 
an den Elektromagneten zurückführt. 

Die Einrichtung kann leicht durch eine Vorrichtung ver- 
vollständigt werden, durch die die Ziige ihre Ankunft einem 
Bahnhote, einer Abzweigungstelle oder einem Ubergange in 
Schienenhöhe ankündigen. Zu diesem Zwecke wird ein zweites 
Krokodil hinter dem der Lärmpfeife angebracht und mit der 
Zellenreihe sowie mit der Ankündigungs-Vorriehtung verbunden, 
Letztere ist mit einer Fallscheibe versehen, die erscheint, so- 
bald der im Innern der Vorrichtung befindliche Elektromagnet 
beim Ubergange der Bürste der Lokomotive über das Krokodil 
Strom erhält. Die Scheibe schlielst beim Fallen den Stromkreis 
einer Orts-Zellenreihe, in den eine Glocke eingeschaltet ist. 

Zur Überwachung der »lalt«-Stellung der Signalscheibe 
wird ferner der Schalter des Signales mit der Zellenreihe uud 
einer am Signalstellorte angebrachten Glocke verbunden. 


2. Eingleisige Bahn. — Die beiden Krokodile A 
(Abb. 8, Taf. IV) und B der Lärmpfeife und der Ankün- 
digungsglocke sind zwischen zwei anderen Krokodilen M und N 
angeordnet. Wenn der Zug in der Richtung fährt, für die das 
Signal gilt, schickt die über den ersten Stromschlielser M 
gehende Bürste der Lokomotive Strom in den im Innern des 
Umschalters P befindlichen Elektromagneten a, das Blatt des 
Uinschalters geht von der Stellung v in die Stellung v,, und 
die Feder u fällt nach u,, wodurch die Verbindung zwischen 
dem Krokodile A der Lärmpfeife und dem Schalter des Gleis- 
Signales hergestellt wird, so dals die Lärmpfeife ausgelöst 
werden kann, wenn das Signal auf »llalt« steht. Wenn ferner 
die Bürste auf dem Stromschlielser.B ankommt, wird der nicht 
mehr durch das Ende des Umschalters v gehaltene Hebel r 
durch den Elektromagnet b nach r, gezogen und stellt eine 
die Ankündigungsglocke auslösende Verbindung her. Endlich 
schickt der Übergang der Bürste über den Stromschlielser N 
Strom in den Elektromagnet c, der den Umschalter in seine 
Grundstellung v zurückführt. 

Wenn die Krokodile in der entgegengesetzten Richtung 
überfahren werden, sichert der Übergang der Bürste über den 
Stromschlielser N die Stellung v des Umschalters oder führt 
ihn in diese Stellung. Der Übergang über den Stromschliefser B 
schickt Strom in den Elektromagnet b, der aber nicht wirkt, 
da der wagerechte Hebel in der Stellung r festgehalten wird. 
Ebenso kann der Übergang der Bürste über den Stromschliefser A 
nicht wirken, da der Hebel u gehoben ist. Endlich führt der 
Übergang der Bürste über den Stromschlielser M den Um- 
schalter in die Stellung v,, wodurch nur die Verbindungen für 
eine Lokomotive vorbereitet werden, die nachher die Krokodile 
in der Richtung, für die sie wirken müssen, überfahren würde. 


| 
| 
| 
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Das Lokomotiv -Wiederholungsignal von Lartigue und 
Forest wird seit langen Jahren auf der französischen Nord- 


bahn verwendet.*) B—s. 


Selbstiätige Blocksignale für eingleisige Oberleitungsbahnen mit 
stumpfen Ausweichgieisen, 


(Electric Railway Journal 1911, 11. März, Bd. XXXVII, Nr, ju 
S. 425. Mit Abbildungen.) | 


Hierzu Zeichnung Abb. 9 auf Tafel IV. 

Die »Nachod Signal Co.« hat selbsttätige Blocksignale für 
eingleisige Oberleitungsbahnen mit stumpfen Ausweichgleisen 
entworfen. Die Blockstrecken (Abb. 9, Taf. IV) übergreifen 
einander, die Signale zeigen in der Grundstellung weder Lichter 
noch Scheiben. Ein von Westen nach Osten fahrender Wagen 
stellt beim Unterfahren des Stromschliefsers a das Signal A 
auf »Achtunge und das Signal D auf »llalt«, das Signal B 
hat er schon vorher auf »Halt« gestellt. Beim Unterfahren des 
Stromschliefsers b stellt er das Signal B in die Grundstellung, 
beim Unterfahren des Stromschliefsers e Signal C auf » Achtunge 
und das Signal F auf »llalt<. So hat der Wagen zwischen den 
Stromschlielsern e und d befindlich zwei » Achtung«-Signale A 
und C als hintere, und zwei » Halt«-Signale D und F als vordere 
Deckung. Beim Unterfahren des Stromschliefsers d stellt der 
Wagen die Signale A und D in die Grundstellung, beim Uuter- 
fahren von e das Signal E auf »Achtung«, beim Unterfahren 
von f die Signale C und F in die Grundstellung. Beim Ein- 
fahren in einen Abschnitt erhält der Wagen dadurch, dals das 
nächste Signal gelb wird, die Versicherung, dafs ihn das 
Signal vor ihn gegen eine Gegenfahrt deckt. Damit das be- 
obachtet werden kann, steht jedes Signal um eine gewisse 
Strecke hinter dem zugehörigen Stromschliefser. 

Wenn bei bedingter Zulassung dem ersten Wagen ein 
oder mehrere andere in die Blockstrecke folgen, bevor der 
erste sie verlassen hat, erhält jeder durch zeitweiliges Erlöschen 
des gelben Lichtes die Anzeige, dafs er auf ein Magnetschalter- 
Zählwerk gewirkt hat, das die Rückstellung der Signale in 
Grundstellung erst erlaubt, wenn so viele Wagen die Block- 
strecke verlassen haben, wie eingefahren sind. 

Die Stromschliefser haben keine beweglichen Teile, wirken 
aber entsprechend der Fahrrichtung der sie unterfahrenden 
Wagen. So stellt ein den Stromschliefser a in östlicher Richt- 
ung unterfahrender Wagen, wenn die Bluckstrecke frei ist, 
das Signal A auf »Achtung« und das Signal D auf »Halt«, 
aber beim Zurückfahren unter a beide Signale in die Grund- 
stellung zurück. Während sich dieser Wagen in der Block- 
strecke befindet, ändert ein anderer, in entgegengesetzter Richt- 
ung den Schalter d unterfahrender Wagen die Signale nicht, 
wirkt aber auf das Magnetschalter-Zählwerk, beim Zurückfahren 
wird diese Wirkung vernichtet. Der Signal-Leitungsdraht kann 
durch die gewöhnlichen Weichenkasten geführt werden, so dafs 
eine offene Weiche in der Blockstrecke das Zeigen irgend 
welcher Fahrsignale verhindert, und das nieht Erscheinen eines 
Signales bei Unterfahren des zugehörigen Stromschlielsers gilt 
als »Halt«. Der Strom zur Signalstellung wird vom Falrdrahte 
genommen. Die Stromschlielser regeln die Signale bei Geschwin- 
digkeiten bis 88 km St. 

*) Organ 1900, S. 139; 1901, S. 59. 
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Wenn zwei Wagen unter a und f gegen einander fahren, 
so stellt der Wagen bei a das Signal A auf »Achtung« und D 
auf Halte, B steht schon auf »Halt«. Der Waren bei f stellt F 
auf s Achtung. und C auf »Halt«, E steht schon auf »Halt«. 
Der nach Osten fahrende Wagen fährt dann, da C auf »Halt« 
steht, bei Y in das Ausweichgleis. Der andere, sich dem 
Signale D nähernde Wagen hält, da D auf »Halt« steht, an 
und wartet vor d, bis D von dem nach Osten fahrenden Wagen 
durch Unterfahren des Stromschlielsers y in die Grundstellung 
gebracht ist. Bei günstigem Wetter für das Erkennen der 
Saale darf also der kürzeste Bremsweg für volle (reschwin- 
digkeit höchstens gleich dem durch den Abstand der Signale C 
und D gebildeten Übergriffe, zuzüglich der Sichtweite beider 
Signale sein. Bei ungünstigstem Wetter darf der kleinste 
Bremsweg höchstens gleich dem Ubergriffe sein, aber zu solchen 
Zeiten würden die Geschwindigkeiten bei der Annäherung an 
die Ausweichstellen vermindert werden. Der Stromschlicfser v 
liegt so, dals der ihn untertahrende Wagen die Durchfahrt des 
andern nicht hindert. Die Entfernung zwischen der Weichen- 
spitze Y und dem Stromschliefser c wird zu 30 m, die zwischen 
dem Stromschliefser ¢ und dem Signale C zu 60 m vorgeschlagen. 


Nachrichten über Änderungen im Bestande 


Preulsisch-hessische Staatsbahnen. 

Ernannt: Der Eisenbahn -Direktionspräsident Dorner in 
berlin zum Oberbaudirektor und Ministerialdirektor im Mini- 
sterium der öffentlichen Arbeiten; der Präsident des Eisen- 
bahn-Zentralamtes in Berlin, Wirklicher Geheimer Ober- 
regierungsrat Hoff zum Ministerialdirektor im Ministerium 
der öffentlichen Arbeiten, an Stelle des verstorbenen Mini- 
sterialdirektors, Wirklichen Geheimen Oberregierungsrates 
Tefsmar: der Ober- und Geheime Baurat Steinbils in 
Berlin zum Präsidenten der Königlichen Eisenbahn-Direktion 
in Kattowitz. 

Versetzt: Der Präsident der Königlichen Eisenbahn-Direktion 


in Kattowitz Sarre in gleicher Amtseigenschaft zum König- ` 
In den Ruhestand getreten: Der Direktor Oberst Pophal. 


lichen Eisenbahn-Zentralamt in Berlin. 


Nachdem D in die Grundstellung gebracht ist. stellt der 
nach Westen fahrende Wagen beim Unterfahren von d das 
Signal D auf »Achtung« und A auf »Halt«. Bei e stellt er C 
und F in die Grundstellung und fährt über Y hinaus. Der 
andere Wagen führt dann aus dem Ausweichgleise heraus, 
wobei er durch y wieder auf D einwirkt, ohne die Signale 
dort zu ändern. er fährt in östlicher Richtung auf dem Haupt- 
gleise weiter und stellt bei c das Signal C auf » Achtung. 
und F auf »Halt«. Bei d vernichtet er seine Eintragung auf D, 
das in die Grundstellung geht. vorausgesetzt. dafs der nach 
Westen fahrende Wagen den Stromschlielser a unterfahren hat. 

Wenn sich der nach Westen fahrende Wagen verspätet, 
so findet der nach Osten fahrende bei Ankunft an der fahr- 
planmälsigen Kreuzungstelle Y das Signal C in der Grund- 
stellung und fährt nach der festgesetzten Wartezeit weiter. 
Bei e stellt er C auf »Achtung« und F auf »Halt«. bei d stellt 
er A und D in die Grundstellung. Findet er dann E auf 
»Halt«, so fährt er bei Z in das Ausweichgleis. Bei z stellt 
er C und F in die Grundstellung und wartet dann auf die 
Durchfahrt des nach Westen fahrenden Wagens. B—s. 


der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen. 


In den Ruhestand getreten: Der Oberbaudirektor und 
Ministerialdirektor im Ministerium der öffentlichen Arbeiten 
Wiesner in Berlin unter Beilegung des Charakters als 
Wirklicher Geheimer Rat mit dem Prädikat »Exzellenze. 


Badische Staatsbahnen. 

Ernannt: Das Kollegialmitglied der Generaldirektion, Ober- 
baurat Courtin in Karlsruhe, unter Belassung (dieses Titels 
zum Abteilungsvorsteher dev Generaldirektion. 

Militärbahn. 


Ernannt: Der Oberstleutnant beim Stabe des Eisenbahnregi- 
ments Nr. 1 Alberti in Berlin zum Direktor. 


Übersicht über eisenbahntechnische Patente. 


Gleisriickvorrichtang. 
D.R.P. 238018. Maschinenbau-Gesellschaft in Lübeck. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 4 und 5 auf Tafel VI. 


Bei dieser Vorrichtung zum Vorrücken von Gleisen in 
der Querrichtung sind mit einem auf dem Gleise fahrbaren 
Wagen Werkzeuge verbunden, die die Schienen des Gleises 
an einem von den Rädern des Waxens entfernten Punkte 
greifen, sie anheben und seitlich abbiegen. 

Das Gestell 2 läuft auf vier Rädern 3. Eine Dampf- 
maschine 4 treibt mit dem auf ihrer Kurbelwelle 5 befestigten 
Zahnrade 6 ein Zahnrad 7. Dieses ist auf der in Lagern 9 
und 10 drehbaren Vorgelegewelle 8 befestigt, die auch einen 
Zahutrieb 11 trägt. Dieser greift in das Zahnrad 12 auf der 
Achse eines Raderpaares 3. 

, Auf jeder Seite des Wagengestelles 2 ist gelenkig ein 
ounen aus den beiden Längsträgern 14 und dem Quer- 
äger 15 befestigt. An den Enden der Trizer 14 sitzen 
Rollen 16, die unter die Schienenköpfe greifen, während mit 
Flanschen versehene Rollen 17, auf den Schienen laufend, die 
Lingstriger 14 in der richtigen Höhenlage halten. Innerhalb 
jedes Rahmens 14, 15 ist ein Ausleger 18 angebracht, an 


umfalst mit einem am Ende seines kurzen Armes angebrachten 
Langloche einen auf dem Querträger 15 angebrachten Bolzen 21. 
Das Langloch gewährt dem Bolzen 21 auch freie Bewegung 


' in der Längsrichtung, so dafs der Rahmen 14, 15 sich heben 


und senken kann, während der Ausleger 18 starr am Wagen 
befestigt ist. Winkelhebel 22 sind in Lagerböcken 23 am 
Wagengestelle 2 gelagert. Die kürzeren Arme der Winkel- 
hebel sind durch Zugstangen 24 mit Knaggen 25 verbunden, 
die an den Längsträgern 14 befestigt sind. 


Der dem Wagen folgende Rahmen 14, 15 wird durch 
entsprechende Drehung des Winkelhebels 22 um ein geringes 
gehoben. Damit werden zugleich die Greifvorrichtungen 16. 
17 und durch diese die Schienen mit den Schwellen angehoben, 
so dafs die letzteren über dem Erdboden schweben. Die Greif- 
vorrichtungen werden dann durch Drehung des Hebels 20 um 
den Bolzen 19 in der gewünschten Richtung seitwärts ver- 


© stellt. Dadurch erfährt das Gleis eine seitliche Ausbiegung. 


dessen Ende ein Drehbolzen 19 einen Hebel 20 trägt. Letzterer 


Wird nun der Wagen mit der Maschine vorgeschoben, so leut 
sich das Gleis hinter dem Wagen mit der durch den Betrag 
der Ausbiegung gegebenen seitlichen Verrückung nieder. Das 
Gleis unter dem Wagen wird bei dessen nächstem Rückgange 
mit dem andern Rahmen 14, 15 gerückt. G. 
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Bücherbesprechungen. 


Das deutsche Eisenbahnwesen der Gegenwart. Herausgegeben 
unter Förderung des preulsischen Ministers der öffentlichen 
Arbeiten, des bayerischen Staatsministers für Verkehrs- 
angelegenheiten und der FBisenbahnzentralbehörden anderer 
deutscher Bundesstaaten. von einer Anzahl leitender Beamten 
der deutschen Verkehrsverwaltungen und Professoren der 
technischen Hochschulen. Mit einer Einführunz vom Präsi- 
denten des Königl. Eisenbahn-Zentralamtes in Berlin Wirkl. 
Geh. Ober-Regierungsrat Hoff. 2 Bände, 1170 Seiten mit 
zahlreichen Abbildungen und Tafeln. Verlag von Reimar 
Hobbing in Berlin. Preis in Leinwand gebunden 15 M. 

(Fortsetzung von Seite 15.) 

Kapitel XIX. -Personentarife von von Stieler. 
Präsidenten der württembereischen Staatsbahnen. gibt nach einer 
Einleitung über die Selbstkostenberechnung und ihre Unbrauch- 
barkeit für die Tarifbildung einen Ueberblick über die ver- 
schiedenen Tarifarten, den Verbandsverkehr und seine lin- 
richtungen, die Tarifverbände zur Festsetzung der Falrpreise, 
eine kurze Entwiekelungsgeschichte des Personentarifes in 
Deutschland bis zur Tarifregelung von 1907. daran auschlietsend 
diese nach ibren allgemeinen Gesichtspunkten mit den Aus- 
führungesbestimmungen. ihren Vor- und Nachteilen. Die Fahr- 
kartensteuer, ihre Einwirkung auf den Verkehr, das Wesen des 
Vereinsreiseverkehres und der Fahrscheine für Reiseunternehmer 
in ihren HKirenheiten geprüft. Nach einem kurzen 
Hinweise auf die Tarifverhältnisse der Privatbahnen und die 
Bestimmungen über die Beförderung von Leichen folgt der 
Abschnitt über »Wirkungen des deutschen Personen- 
verkehres in finanzieller, volkswirtschaftlicher 
und sozialer Beziehung-, dem eine Übersicht über die 
Ertrignisse des Personenverkehres auf den deutschen Staats- 
bahnen in den Jahren 1905 bis 1008 beigefiigt ist. »Die 
billigen Personentarife sind es in erster Linie. 
die uns die Verwertung des grölsten Schatzes 
unseres Landes ermöglichen, des Fleilses seiner 
Bewohner.« 

Kapitel XX. 
-Abtertigung« 
Oldenburg. 

Singehend auf die gesetzlichen Bestimimungen zur Regelung 
der PHichten und Rechte des Beförderers und der Beforderten, 
deren grölster Teil in der Verkehrsordnung und ihren Aus- 
führungsbestimmungen festgelegt ist, geht der Verfasser in dem 
Abschnitte sDie Haftung der Kisenbabn« auf die malsgebenden 
Bestimmungen des Reichshaftpllichtgesetzes von 1571 und des 
Bürgerlichen Gesetzbuches ein, dann folgen Angaben über die 
Arten der Züge, Wagenklassen, Krankenbeforderung, Sehlaf- 
wagen, Speisewagen. die Abfertigung der Reisenden, Fahrkarten, 
Blankofahrkarten, Karten mit wahlweiser Gültigkeit, Beförderung- 
scheine, Arbeiter- und Zeit-Karten, Fahrscheinhefte, Verkauf 
der Fahrkarten, Buchführung und Abrechnung über die Fahr- 
geldeinnahmen, Schaltereinrichtung und Fahrkartenprüfung. 

Kapitel XXL »Reisegepäck und Exprelsgut« 
yom Ober-Regierungsrate Gaitzseh in Karlsruhe, bildet die 
Ergänzung des vorigen. 

In S Abschnitten: Reisegepäck, Handgepäck und Trag- 
lasten, Fundsachen, zollamtliche Behandelung des Gepäckes, 
Exprelszut, Beförderung von Hunden in Personenzügen, Ver- 
bandsverkehr, Buchung und Abrechnung der Einnahmen be- 
handelt der Verfasser nach Feststellung der rechtlichen Begriffe 
der verschiedenen Gepäckarten. die Gestaltung der Tarife, den 


ae 
H 


werden 


Die Personen-Beförderung und 
vom Regierungsrate Mutzenbecher in 


Verkehr mit fremden Bahnen. den Durchgangsverkehr, die 
Behandelung des Reisegepäckes, die Haftung dafür. Das 


»Exprelsgut«, das verwöhnte Kind der süddeutschen Verwalt- 
ungen. hat liebevollste, wohlverdiente Behandelung in einem 


Abschnitte erfahren. auf den hier noch besonders hingewiesen 


werden soll. 

Kapitel XXII »Güter- und Tier-Tarifee von 
Laury, Geheimen Regierungsrate im Ministerium der öffent- 
lichen Arbeiten in Berlin. 

Während im Personen- und Gepäck-Verkehre erst seit 
wenigen Jahren allgemein übereinstimmende Einheitsätze in den 
beteiligten deutschen Ländern für die Bildung der Tarife fest- 
gelegt sind, besteht für den Güter- und Tier-Verkehr bereits 
seit Jahrzehnten in Deutschland ein einheitliches Tarifsystenm. 
an dessen Vervollkommnung unter Beteiligung der berufendsten 
Männer dauernd gearbeitet wird. Das schwierige Gebiet der 
Politik und des Wesens dieser Tarife hat der Verfasser in den 
Abschnitten: Begriff und Charakter, Voraussetzung der Gültig- 
keit. Gegenstand der Tarifierung, die Tarifgrundlagen. die 
Bildung der Tarife, die Darstellung der Tarife und ihre Ein- 
teilung, die bestehenden Güter- und Tier-Tarife, die Weiter- 
bildung der Tarife. Verkehrsleitung und Frachtverteilung und 
die volkswirtschaftliche Bedeutung der Güter- und Tier-Tarife 
in einer Weise zum Vortrage gebracht. die diesem Kapitel 
besondern Wert verleiht. der durch die dem letzten Abschnitte 
beigegebene bildliche Darstellung der Einnahmen und Leistungen 
des (rüterverkehres in ihrer Verteilung auf Tarifklassen für das 
jetriebsjahr 1908 noch erhöht wird. 

Kapitel XXIII »Güter-Abfertigung und -Be- 
forderung« von von Schaewen, Geheimen Regierungsrate 
im Ministerium der öffentlichen Arbeiten in Berlin. 

Der Güterabfertigungsdienst umfalst die Vorbereitung, den 
Abschlufs und die völlige Abwickelung des Frachtvertrages. 
der Betörderungsdienst die Verladung, Entladung und die 
Behandelung der Güter auf dem Wege von der Abgangs- bis 
zur End-Station. Güterabfertigungs- und Beförderungs-Dienst 
sind auf den deutschen Eisenbahnen einheitlich geregelt. Das 
Wesen dieser Dienste und die hierfür malsgebenden Vorschriften 
und Einriehtungen umfassen die Abschnitte: » Wagenladungen 
und Stückgzüter, Annahme, Bezeichnung, Verpackung, Verwägung. 
Verladung der Stückgüter, Ladesystem, Umladestationen, Lade- 
Verladung, 


pline, Wagenladunysverkehr,  Wagenbestellung , 
Bezettelung der Wagen. Beförderung der Wagenladungen. 


Bahnhofsbedienungsplan. Wagenüberzangsplan, Benutzung und 
Zusammenstellung der Giiterziige, Behandelung der Güter auf 
der Bestimmungstation, der Frachtbrief als Güterbegleitpapier. 
innerer Abfertiennesdienst. Frachtberechnung, Frachturkunden- 
stempel. Rechnungslegung dureh die Abfertigungstellen, Ab- 
nahme der Rechnungen durch die Eisenbahn-Verkehrskontrollen, 
Erleichterung in der Rechnungslegung, Frankaturmarkenver- 
fahren. Rechnungslegung in den Auslandsverkehren. Buchführung 
der Abfertigungstellen, Abrechnung der Verkehrseinnalimen. 
Zoll-, Steuer- und Polizei-Vorschritten, Statistik der Güter- 
bewerung.« 

Die beigevebene Schaulinie des Güterverkehres der deutschen 
Kisenbahnen von 1885 bis 1909 für die wichtigsten Güter 
lälst den ungeheuern Aufschwung unseres wirtschaftlichen Lebens 
erkennen. 

Kapitel XXIV. »Güterwagendienst«e von Grunow, 
VOberregierungsrate im Eisenbahnzentralamt in Berlin. 

Die Aufgabe des Güterwagendienstes ist die rechtzeitige 
Bereitstellung der für die Beförderung von Gütern und Tieren 
erforderlichen Güterwagen. Durch Uebereinkommen vom 
20./21. November 1908 sind die deutschen Staatsbahnen zu 


dem »Deutschen Staatsbahnwagenverbande: zu- 
sammengetreten, dessen Geschäftsführung dem Eisenbahn- 


Zentralamte in Berlin obliegt und das als »Kgl. Haupt- 
wagenamt- zugleich den Wagenausgleich im Verbande. m 
seinem Wagenabrechnungsburcau die Abrechnung der 
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Wagenmieten aus dem Verkehre mit den verbandsfremden 
Bahnen ausführt. Nach einheitlichen Grundsätzen ist die Be- 
nutzung der Güterwagen und der Wagendienst durch die ver- 
einbarten sGüterwagenvorschriften«, ebenso ihre Bau- 
art. Unterhaltung und Ausmusterung geregelt. Die Bearbeitung 
dieses Kapitels konhte daber in keine besseren Hände gelegt 
werden, als in die des Vorstandes der genannten Zentralstellen. 

In 6 Abschnitten: »Allgemeines. Geschichtliches. der 
deutsche Staatsbahnwagenverband, der Güterwagenpark des 
Staatsbahnwagenverbandes, die Güterwagenverteilung innerhalb 
des Staatswagenverbandes, die Wagengestellung im Staatsbahn- 
verhande, die Beziehungen zu den verbandsfremden Bahnen« 
ist der Verfasser der gestellten Aufgabe in bester Weise 
gerecht geworden. 

Kapitel XXV. »Frachtrecht< von Dr. Reindl, 
Oberregierungsrate in München, bildet die letzte der Abhan- 
delungen über »das Eisenbahnverkehrswesen« im engern Sinne in 
den Kapiteln XIX bis XXIV. 

In den 10 Abschnitten: »Begriff und Rechtsquellen : 
Transportpflicht und Transportgemeinschaft ; Art der Beförderung, 
Ahschlufs des Frachtvertrages, Frachtbrief und sonstige Begleit- 
papiere: Ausführung der Beförderung, Lieferfrist: Verfügungs- 
recht des Absenders über das Gut; Nachnahmen: Haftung aus 
dem Frachtvertrage; Erlöschen und Verjähren der Ansprüche 
aus dem Frachtvertrage ` Aktiv- und Passiv-Legitimation, Rück- 
griff der Eisenbahnen untereinander« gibt der Verfasser eine 
Übersicht über die Rechtsnormen und die Ausführungs- 
bestimmungen. durch die das Güterfrachtgeschäft der 
Eisenbahnen geregelt ist. 

Kapitel XXVI. »Das Eisenbahnrecht« von 
Fritsch, Geheimen Ober-Regierunysrate im Reichsamte für 
die Verwaltung der Reichseisenbahnen. 

Begriff und Gegenstand des Eisenbahnrechts. Reichsver- 
fasung. Übersicht über die Eisenbahngesetzgebung des Reiches, 
Reichseisenbahnamt. Grundlagen des Eisenbahnrechtes in den 
Bundesstaaten, Konzessionsprinzip, Allgemeine Vorarbeiten, 
Inhalt der Konzession. Staatsverträge, Eisenbahnaufsicht, aus- 
führliche Vorarbeiten, Rechtsverhaltnisse des Eisenbahneigen- 
tomes, Bahneinheiten, Nachbarrecht, Strafrechtlicher Schutz, 
Lahnpolizei, Bahnpolizeibeamte, polizeiliche Strafgewalt, gewerbe- 
rechtliche Sonderstellung der Eisenbahnen, Haftung für 
Unfälle, Haftpflichtgesetz, Höhere Gewalt, Eigenes Verschulden, 
Ersatzberechtigte, Unfallversicherung, Untallfürsorge. Sach- 
beschädigungen, Besteuerung der Eisenbahnen, das preulsische 
Kommunalabgabengesetz, Beendigung der Eisenbalmunternehmung 
‘wud die Kennworte, unter denen der Verfasser das weite sich 
in seinen Einzelheiten aus den verschiedensten Gebieten der 
Gesetzgebung zusammensetzende Eisenbahnrecht in seinen Mark- 
steinen zur Kenntnis bringt. 

Kapitel XXVII. »Die Eisenbahnverwaltungs- 
Ordnungs von von Véleker, Ministerialrate im Staats- 
ministerium für Verkehrsangelegenheiten in München. 

(regenstand der Verwaltungsordnung ist die Einrichtung 
ler Eisenbahndienststellen, die Abgrenzung ihres Wirkungs- 
kreises und die Regelung ihres Geschaftsverfahrens. Den Auf- 
bau des innern Eisenbahndienstes von den obersten Reichs- 
Und Staats- Aufsichtsbehörden bis zu den untersten ausfüh- 
renden Dienststellen einem weiten Leserkreise verständlich zu 
Machen, war die nicht leichte Aufgabe dieses Kapitels, die 
in den Abschnitten : Begriff und Aufgabe der Eisenbahn- 
Verwaltungsordnung ; ; Stellenaufbau; Verwaltungsgrundsätze ; 
Kanzlei, Registratur, mechanische Hülfsmittel: Verwaltungs- 
ordnung und Personal : die Eisenbahnbeiräte; die Verwaltungs- 
ordnung der deutschen Eisenbahnen im Einzelnen; die Kosten 
der allgemeinen Verwaltung, eine vorzügliche Lösung gefunden 
hat. Treffend und mit ausführlicher Begründung weist der 


Verfasser in den »Verwaltungsgrundsätzen« den der 
Staatsbahnverwaltung oft und leichtfertig gemachten Vorwurf 
der Herrschaft des Bureaukratismus zurück und bringt ebenso 
gründlich den Nachweis, dals die Staatseisenbahnverwaltung bei 
voller Wahrung des vornehmsten Grundsatzes »in erster 
Linie das wirtschaftliche Wohl des Landes zu 
fördern« auch durch den in ihr tätigen, grofsziigigen 
technisch-kaufmännischen Geist wirtschaftliche Ergeb- 
nisse gezeitigt hat, die denen der besten Privatunternehmungen 
gleich sind, ja sie noch übertreffen. Das Endziel der Eisenbahn- 
verwaltungsordnung, »mit vergleichsweise geringeren 
Kosten mehr und besseres zu leisten« kommt nicht 
besser zum Ausdrucke, als durch die stetige Ermälsigung der 
Tarife. obgleich der Geldwert gesunken und der Preis der mensch- 
lichen Arbeitskraft gestiegen ist. Die durchschnittliche Güterfracht 
betrug in Deutschland 1855: 8,19, 1876: 5.00 und 1008: 
3,65 Pfitkm: für 1 ersonenk ilometer wurden 1885: 5,57. 
1876: 3,77 und 1908: 2,38 Pf eingenommen. 


Kapitel XXVIII. »Die Eisenbahnbeamten und 
die Arbeiter« von Rüdlin, Eisenbahn-Direktions-Präsidenten 
in Berlin. Mit ihrer Fürsorge für ihre Beamten und Arbeiter 
stehen die deutschen Eisenbahnverwaltungen an der Spitze aller 
Völker. ihre Einrichtungen sind mustergiltig. Die Lage des 
grolsen Heeres der Bediensteten nach Wirtschaft, geistiger und 
körperlicher Gesundung dauernd zu verbessern betrachten dic 
Verwaltungen als ihre vornehmsten Aufgaben. Der Verfasser, 
als langjähriger Ministerialreferent in Personalien hierzu be- 
sonders berufen, gibt einen durch Zahlenreihen erläuterten 
Überblick über die Entwickelung und den gegenwärtigen Stand 
der Bediensteten. deren Auswahl und Beschäftigung. Die 
Regelung der Dienst- und Ruhe-Zeiten, die Vorschriften für 
Anstellung und Besoldung der etatsmälsiren Beamten, die Löhne 
der Hülfsbeamten, ihr Verhältnis zur Verwaltung, ihre Ver- 
tretung durch die Arbeiterausschüsse, das Wesen und der Zweck 
der letzteren werden in ihren bestimmenden Eigenheiten und 
Vorschriften besprochen. Der Abschnitt: »Fürsorzemals- 
nahmen für das Personal« führt in Wort und Bild neben 
den durch die soziale Gesetzgebung des deutschen Reiches 
vorgeschriebenen Verpflichtungen und Einrichtungen noch die- 
jenigen auf, die als eine Ergänzung der ersteren in freiwilliger 
Fürsorge der Verwaltungen für ihre Bediensteten von diesen 
als besondere Wohltat empfunden werden. 


Kapitel XXIX. »Verhältniszuanderen Bahnen« 
von Dr. Redlich, Regierungsrate in Berlin, behandelt im 
Wesentlichen die Gese hichte, Entwickelung, die Satzungen und 
die Aufgaben des Vereines deutscher Kisenbahnverwaltungen 
und die sonstigen mit aufserdeutschen Bahnen gemeinsamen 
Einrichtungen; die Technische Einheit im Eisenbahnwesen, Vor- 
schriften über die zollsichere Einrichtung der Fisenbahnwagen 
im internationalen Verkehre, europäische Fahrplankonferenzen, 
Tarif- und Verkehrs-Verbände, Internationales Transportkomite, 
Zentralamt für den internationalen Transport in Bern. 


Kapitel XXX. »Diekisenbahnen und die Post- 
und Heeres-Verwaltung«e von Opel, Ministerialrate im 
Verkehrsministerium in Minchen. 

Das deutsche Post- und Telegraphen- Wesen bis zur 
Gründung der Reichspost, Verpflichtungen der Eisenbahnen 
gegenüber den Posten und Telegraphen im deutschen Reichs- 
postgebiete, Leistungen der Staatseisenbahnen für die Posten 
und Telegraphen in Bayern. in Württemberg, Verpflichtungen 
der Privateisenbahnen gegenüber der Post- und Telegraphen- 
Verwaltung in Bayern und Württemberg, Beförderungsmittel 
und Beförderungseinrichtungen, Paketpostbeförderung und Klein- 


güterverkehr der Eisenbahnen, Einfluls der Eisenbahnen auf 


das Postwesen bilden den Inhalt. Die unvergleichliche Ent- 
wickelung des Postverkehres ist nach dem Schlufsworte nur 


eee ge em, 
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dadurch ermöglicht, dals die Eisenbahnverwaltungen die von 
ihr für die Postverwaltung zu leistenden Dienste für die Brief- 
und Paket-Beförderung gegen eine weit unter den Selbstkosten 
bleibende Vergütung zur Verfügung stellt. »Das Zusammen- 
wirken von Eisenbahn und Post hat jene beispiellose 
Entwickelung des Weltverkehres und damit die grund- 
sätzlichen Umwälzungen der Weltwirtschaft herbeiführen helten, 
die unsere Zeit kennzeichnen«. 

Das Verhältnis der Eisenbahnen zur Hleeresver- 
waltung wird nach einem kurzen geschichtlichen Rückblicke 
durch einen Auszug aus den hierfür malsgebenden gesetzlichen 
Bestimmungen in den weiteren Abschnitten: » Verpflichtungen 
der Eisenbahnen gegenüber der Heeresverwaltune im Frieden 
und im Kriege, Vergütungen für die Leistungen der Eisenbahn- 
verwaltung. militärische Organisation des Eisenbahnwesens« 
erläutert. Übersichten über die Erweiterung des deutschen 
Eisenbahnnetzes und «die Vermehrung der Betriebsmittel von 
1870 bis 1908 bilden den Schluls. »Möge die Wehrhaftigkeit 
der deutschen Eisenbahnen und die sorgfältige Vorbereitung 
ihrer Benutzung im Kriege eine Bürgschaft für die Erhaltung 
des Friedens seine. 

(Schluß folgt.) 


Enzyklopädie des Eisenbahnwesens. Herausgegeben von Dr. 
von Röll, Sektionschef im k. k. österreichischen Eisen- 
bahnministerium in Verbindung mit zahlreichen Eisenbahn- 
fachmiinnern.  Redaktionsausschuls: Blaschek, Wien, 
Breusing, Berlin. Dolezalek. Berlin, Giese, Braun- 
schweie. Gölsdorf. Wien. Herrmann, Berlin. Heubach, 
München, Hoff. Berlin, Hagen, Berlin, von der Leyen, 
Berlin, Melau. Prag, Oder, Danzig. 2. vollständig 
neu bearbeitete Auflage. Berlin und Wien. 1911, 
Urban und Schwarzenberg. Erscheint in acht Bänden 
von je zehn Lieferungen. Preis der Lieferung 1,6 H des 
Bandes 18,5 H. Monatlich sollen zwei Lieferungen aus- 
gegeben werden. 

Das von der ersten Auflage her rühmlichst bekannte Werk 
fängt jetzt an in zweiter Autlage in ganz neuem (rewande und 
bester Ausstattung zu erscbeinen. 

Sowohl die Namen des Herausgebers und der Mitglieder 
des Redaktionsausschusses. als auch die der ersten Lieferung 
vorgedruckten der Mitarbeiter bürgen neben den Leistungen 
der ersten Auflage für die Güte dieser Fortsetzung des Unter- 
nehmens. Der Inhalt der ersten Lieferung an Text, Text- 
abbildungen, Karten und Tafeln zeigt, dafs die grolse Schwierig- 
keit der Einhaltung eines Mittelweges zwischen zu grofsem 
Umfange und Obertlachlichkeit in glücklicher Weise über- 
wunden werden wird. Das Ganze ist danach auf rund 4500 
Textseiten zu schätzen, und wenn diese so ausgenutzt werden, 
wie in der ersten Lieferung, so steht eine sehr befriedigende, 
knappe aber umfassende Darstellung aller Zweige des Eisen- 
bahnwesens in Aussicht. Wir stehen daher nicht an. unsere 
Leserkreise schon jetzt auf das im Laufe von etwas über drei 
Jahren fertig werdende grolszügige Werk aufmerksam zu 
machen, über dessen fernere Entwickelung wir laufend be- 
richten werden. l 


L’électrifieation des grandes lignes de chemins de fer. Jean 
Signorel. Berger-Levrault 1911, Paris. Rue des 


Beaux-Arts 5-—7. i 
Der namentlich auf wirtschaftlichen und statistischen 
Gebieten tätige und bekannte Verfasser behandelt die Einführung 
elektrischen Betriebes auf Hauptbahnen in technischer und 
wirtschaftlicher Beziehung weniger durch Erörterung der 
maschinen- und clektrotechnischen Einzelfragen, als durch 


u iad _ 


Zusammenfassung des bisher geleisteten. und durch Aufbau der 
Folgerungen, die aus dem bisher geleisteten gezogen werden 
können. Als Grundlagen haben die Verhältnisse Belriens. 
Schwedens, Norwegens, der Schweiz, Deutschlands. Englands, 
der Vereinigten Staaten und Frankreichs. überall vornehmlich 
die Erfolge der grofsen Gesellschaften und Staatsverwaltungen 
gedient. 

Das gebotene Bild beruht also auf breiter Grundlage und 
erfafst die heutige Lage riehtig, dafs nämlich die ganze Frage 
vielmehr der wirtschaftlichen als noch der technischen Erörterung 
bedarf. da letztere dem Bedürfnisse gegenüber schon sehr weit 
gefördert ist. 


Gewölbe-, Rahmen- und kontinuierliche Berechnung von Eisen- 
beton- und Eisenkonstruktionen mit Anwendung auf praktische 


Beispiele. Von Tr = Jug. H. Pilgrim*) in Stuttgart. 
Wiesbaden. C. W. Kreidel's Verlag, 1011. Preis 6.65 M. 
In den Hülfsmitteln des Eisenbetonbaues, beispielsweise 


in den Vorschriften des preufsischen Arbeitsministerium, ist 
eines der wichtigsten Grundgebilde dieses Gebietes, der offene 
oder geschlossene Steitrahmen bislang sehr stiefmütterlieh, oder 
auch gar nicht behandelt. Das vorliegende Werk behandelt 
die theoretischen Grundlagen dieses für mehrgeschossige Be- 
triebsgebäude,. für Tunnelquerschnitte, für Hallen aller Art. 
für Behälterstützung und für zahlreiche andere Banten höchst 
wichtigen Gliedes im Wesentlichen nach Weyrauch's Vor- 


gange, fügt dann aber auch gleich für ganz verschiedene 
Zwecke und Gestalten des Rahmens ausführlich behandelte 
Zahlenbeispiele an. So ist die Veröffentlichung namentlich 


auch für den entwertenden Ingenieur ein wertvolles Musterbuch 


veworden. 


Costruzione ed esercizio delle strade ferrate e delle tramvie. 
Norme pratiche dettate da una eletta di ingegneri spezia- 
listi. Unione tipogratico editrice torinese. Turin, Mailand, 
Rom, Neapel. 

Heft 233 und 234, Vol. V, Teil IH, Cap. NIN. Klein- 
bahnen und elektrische Bahnen von Ingenieur Stanislao 

Fadda. Preis 1,6 J/ für das Heft. 


Die Elemente der Differential- und Integral-Reehnung in geometri- 
seher Methode von Prof. Dr. K. Düsing. Ausgabe B für 
höhere technische Lehranstalten und zum Selbstunterricht. 
Mit zahlreichen Beispielen aus der technischen Mechanik 
von Dipl.-Ing. E. Preger. Dritte verbesserte Auflage. 
Hannover 1911, Dr. M. Janecke. 

Vor kurzem**) hatten wir (Gelegenheit, auf Darstellungen 
des Verfassers aus dem Gebiete der analytischen Geometrie 
hinzuweisen, und auch verwandte Bearbeitungen der höhern 
Mathematik haben wir erwihnt.***) Wie dort können wir auch 
hier anerkennend feststellen, dals sich diese knappe Arbeit 
fast ausschliefslich an die Anschauung wendet und allgemein 
philosophische Klügeleien vermeidet. Das ist aber der Wes, 
der den Ingenieur am besten zu dem hier angestrebten engern 
Ziele führt und ihn zugleich durch die Schulung in dieser 
für alle seine Zwecke fruchtbarsten Behandelungsweise theo- 
retischer Aufgaben allgemein fördert. Wir halten das kleine 
Werk von 110 Oktavseiten daher für ein nützliches und 
empfehlen es sowohl dem Anfänger als auch dem ältern Leser, 
der seine Übung in den Grundlagen der höhern Mathematik 
in schnell wirkender Weise auffrischen will. 


*) Organ 1910, S. 316. 
**) Organ 1411, S. 339. 
***) Organ 1911, S. 152. 


Für die Schriftleitung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor a. D Drona. G Barkhauseni e 
C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter € Se a a aone 


G. m. b. H., in Wiesbaden. 
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GE Neuere Lokomotiven der Lokomotiv-Bauanstalt J. A. Maffei. 

SEH ) Von K. Vogl, Oberingenieur in München. 

et Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 10 auf Tafel VII. 

el (Schluß von Seite 21.) 

S  .980.IV.T.f7.8.-Lokomotive der niederländischen Zentral- | Schnellzuglokomotiven schliefsen an die 2C.S.- Lokomotiven | 
ECH bahn (Textabb. 23 bis 27, Abb. 1 bis 5, Taf. VII, Zusammenstellung I, | Nr. 7) Textabb. 10, S. 22 der bayerischen Staatsbahnen an 

dÉ O.Z. 12). ee TER , l \ 
re . on | denen sie an Gewicht und Leistung gleich kommen, unter- 

nn Die für die niederländische Zentralbahn gelieferten 2 C- | scheiden sich jedoch von diesen dadurch wesentlich, dals statt | 
o *) Vergl. hierzu Z. d. V. d. E. vom 16. VIII. 1911, S. 1007. | der IV P. eine IV. [ --Maschine verwendet ist. T 
Ki Bi 
wf Abb. 23. 2C.1V.T.[~.S.-Lokomotive der niederländischen Zentralbahn. 
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der niederländischen Zentralbahn. Maßstab 1:28 
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Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band. a Heft. 1912. 7 


Abb. 25. Kolbenschieber der 2C.IV.T.[”.S.-Lokomotive der niederländischen Zentralbabn. 


Je zwei Zylinder einer Seite werden durch einen Kolben- 
schieber gesteuert (Textabb. 24 und 25) und bilden mit der 
gemeinsamen Schieberkammer ein Gufsstück (Textabb. 26). 


Zylinder und Schieberkammer der 2C.IV.T.T.S.- 
Lokomotive der niederländischen Zentralbahn. 


Abb. 26. 


Der Kolbenschieber yon 270 mm Durchmesser, der aus 
zwei auf einer Stange sitzenden Teilen besteht, ist mit federnden 
Ringen versehen. Seine Bauart geht aus Textabb. 25 und 
Abb. 5, Taf. VII hervor. 

Die Stopfbüchsen der Schieberstange kommen nur mit 
dem Auspuffdampf in Berührung. 

Fir Fahrt ohne Dampf ist an der Riickscite der Schieber- 
kammer jedes Zylinderpaares ein grofses Luftsaugeventil an- 
geordnet, während alle Zylinderdeckel mit Sicherheitsventilen 
versehen sind. Die Kreuzköpfe sind einseitig geführt. Die 
Schieberbewegung erfolgt durch aufsen liegende Heusinger- 
Steuerung mit zweimal gelagerter Zwischenwelle. 

Die Schmierung der Zylinder und Schieber besorgen zwei 
Pumpen yon Friedmann, bei den Schiebern an je vier, bei 
den Zylindern an je einer Stelle. 

In die nach Durchmesser und Lange vergrölserte Rauch- 
kammer ist ein Uberhitzer Bauart Verloop eingebaut (Text- 
abb. 27), der aus einem Bündel von 50 N-förmig gekrümmten 


Überhitzer von Verloop. 


Abb. 27. 
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guls, von dem aus er das Rohrbündel durchströmt, worauf 


er sich in einem gleichen Kasten an der andern Seite der 
Rauchkammer sammelt, um von hier aus durch die Einström- 
rohre in die Schieberkästen zu fliefsen. 
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Rohren mit zahlreichen den Raum 
gut ausnutzenden Zwischenwindungen 
besteht und die obere Hälfte der 
Rauchkammer derart ausfüllt, dafs 
der Zugang zu den Heizrohren offen 
bleibt. Der vom Regler kommende 
Dampf tritt in einen an der Längs- 
befestigten Verteilerkasten aus Stahl- 


da 


a: “ 4 
4 » 
der Rauchkammer 


Die den Langkessel bildenden beiden walzenförmigen 
Schüsse von 1600 mm lichtem Durchmesser und 15 mm Blech- 


stärke sind ohne Jangsnaht nach dem Verfahren von Ehr- 
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hardt ausgeführt. Der vordere Schufs trägt den Dom, in dem 
ein Doppelsitzventilregler eingebaut ist. 

Die lange und schmale Feuerbüchse mit einem Roste von 
3,44 qin steht auf dem zweiteiligen Barrenralmen über den 
beiden hinteren Kuppelachsen zwischen den Rädern. 

In das Schürloch nach Webb ist eine Feuertür nach 
Marcotty mit Rauchverzehrungs-Vorrichtung eingebaut. Die 
beiden Ramsbottom -Ventile auf dem Hinterkessel sind eng- 
lischer Bauart. 

Die Westinghouse- Bremse wirkt einseitig auf die drei 
gekuppelten Achsen ; das Drehgestell ist ohne Bremseinrichtung. 
Die zugehörige Luftpumpe ist doppelt nach amerikanischer 
Bauart angeordnet. 

Der Geschwindigkeitsmesser ist der von Haufshälter. 
Der Handsandstreuer wirft vor die mittlere Kuppelachse. Zur 
Speisung des Kessels dienen zwei nichtsaugende Strahlpumpen 
von Friedmann mit 1901 Leistung in der Minute. 

Dom- und Sandkasten-Verkleidung sind aus 
Messingblech, der Anstrich ist ockergelb mit roter, weilser 
und schwarzer Fassung. 

Der vierachsige auf zwei Drehgestellen laufende Tender 
von 23t Leergewicht fafst 20 cbm Wasser und 5t Kohlen. 

Seitens der Bahngesellschaft werden folgende Betriebs- 
ergebnisse bekannt gegeben. Die Lokomotiven befördern auf 
der Hauptlinie der Gesellschaft zwischen Utrecht und Zwolle 
während der Hauptreisezeit schwere Schnellzüge von über 5001 
mit Geschwindigkeiten von 80 bis 90 km/St. Selbst bei ge- 
legentlichen Überlastungen bis zu 600t, in einem Falle sogar 
mit 700 t hinter dem Tender wurden die Züge auf der nicht 
ganz wagerechten Strecke noch pünktlich mit rund 80 km;St 
befördert. 

Eine Nachbestellung kam Mitte 1911 zur Ablieferung. 


blankem 


IV. Neue schwere Güterzug-Lokomotive von J. A. Maffei. 
Als ein bemerkenswerter Neubau einer schweren Güterzug- 
lokomotive ist aufser der bereits*) besprochenen 1 D-Gotthard- 
lokomotive die 1 D-Lokomotive der badischen Staatsbahnen auf- 
zuführen, deren Hauptverhältnisse in Zusammenstellung DI an- 
gegeben sind; des Vergleiches wegen sind die der Gotthard- 
lokomotive vorangesetzt. 


*) Organ 1911, S. 157. 
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Zusammenstellung III. Anzahl der Rohre 367 340 

07 1 2 Durchmesser der Jope deeg 

EE A e Yotthard Bad Rohre. . .. . mm 47,5): #19 

en ae Giel "TE Ville Rostfliche R. . . qm 4,07 8,10 
ae 1907 1908 Fester Achsstand . mm 4800 3300 

Bauart . .. . . 1D.1IV.t.F.GundP 1D.IV.tt. F.G Ganzer „ „ 7520 en 
Kesseliberdruck p . at 15 16 Leergewicht . . . t 70,7 71 
Zylinder-Durch- Reibungsgewicht Gy » 62,2 OU 

"messer did. . - mm 395/635 395/635 Dienstgewicht G. . » 76,4 (8,2 

Hobh .. . ` ug 640 Zugkraft 2... . kg 11100 „11800 

ind aad 1350 1350 Zugkraft Z ist erhalten aus: Z = 2 ><0,5 = p x< a 

me ; » Lë 3: 

Lanfrad-Durch- Verhältnis HR . 62,5 65,3 

gesent . . 870 850 i H:Gi . qm/t 4,08 3,62 
Heizfäche der ; HO . , 3.32 3,13 
Feuerbüchse . . qm 13,15 13 . 7-H. . kgiqm 43,7 48.1 
Heizfliche der Rohre „ 200,00 182 , 2:0. kg/t 146 151 
Heizfläche des S Z: . „ 179 174 

Trockners oder 

des Überhitzers . , Al 51 10) 1D.IV.tt.F.G@.-Lokomotive der badischen Staatsbahnen. 
Art a ine (Textabb. 28, Zusammenstellung III, O. Z. 2.) 
We een SS Clench- Maiei Die Lokomotive ist der Gotthardlokomotive sehr ähnlich, 
Ganzen . . . qm 754,15 245 Zylindermalse und Triebraddurchmesser sind dieselben, Kessel- 


Abb. 28. ID,1V.tt.F.G.-Lokomotive der badischen Staatsbahnen. 
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hizfläche, Reibungs- und Dienst-Gewicht nicht sehr ver- | gewählt. Die vordere Adams-Achse hat 65 mm Seitenspiel 
schieden, nur der Rost ist etwas kleiner. Die vordere Rost- | die zweite und vierte Kuppelachse je 25 mm, so dafs auch Wei- 
hälfte n geneigt, über ihr ist ein kurzes Gewölbe eingebaut, | chenbögen von 164,5 m Halbmesser durchfahren werden können. 
s der ater wagerechten Hälfte ist ein kurzes Stück zum | Die Tragfedern der drei vorderen und die der beiden 
SE SE Die Fenertür weist ae dreiteilige, bei ` hinteren Achsen sind durch <Ausgleichhebel verbunden, die 
bei Ian adischen Lokomotiven E Bauart auf, Lokomotive wird also in vier Punkten getragen. 
ùt a tte appe von jeder aer beiden äufseren beim Die Forderungen an die Lokomotive bestehen in der Be- 
nen und Schliefsen mitgenommen wird. förderung eines Zuges von rund 1000t auf 5,3°/,, Steigung 
Der Dampftrockner von Clench-Maffei ist in ver- | mit 35 km,St. Die Probefahrten haben höhere Leistungs 
erößserter und verbesserter Form ausgeführt. | fähigkeit bewiesen. 
EE Unterschiede gegen ae Gotthardlokomative | | Die Lokomotive befördert die schweren Güterzüge auf der 
See Ae ung des Zylindersattels in der Mitte und cer badischen Hauptstrecke, vielleicht wird sie auch auf der 
Sen g WE aer beiden Zylinder einer Schwarzwaldbahn verwendet werden, wo sie schwere Personen- 
D nem Gehäuse, wie bei den Lokomotiven Nr. 5), oder Güter-Züge von 300 oder 400t Gewicht noch mit 35 
und Nr. 6), S. 21. Ferner ist als Treibachse für alle oder 25 km/St zu schleppen im Stande sein dürfte, dabei ihr 


"er Zylinder hier statt der zweiten die dritte gekuppelte Achse Reibungsgewicht von 67,7 t voll ausnutzend. 


Übersicht über die Verfahren zur Reinigung und Entseuchung der Eisenbahn-Personenwagen.*) 


Von Ing. J. Dohnal, Oberinspektor der österreichischen Staatsbahnen in Innsbruck. 


i in den letzten zehn Jahren ist das ernste Bestreben Scheuerlappen durchzuführen, obwohl die Unzulänglichkeit 
= Seier merkbar geworden, die Reinigung der dieser Reinigungsmittel längst erkannt war und es keinem 
eg alın-Personenwagen gründlicher als nur mit Besen und Zweifel mehr unterlag, dafs der Staub der Träger mannig- 


LI . e = 
Io ee einschlägiger Veröffentlichungen: Organ 1904, S. &5 und 104; 1907, S. 89; 1908. S. 26, 107, 288 und 328; 1909, S. 96: 
lias, N 11, 8.31, 106 und 309; 1912, S. 29. — Zeitschrift des österreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereins: 1896, S. 399, — 
en 5 Annalen: 1904, II. Bd., S. 198; 1906, II. Bd., S. 695; 1910, I. Bd., S. 29 und 1911, II. Bd., 8.16. — Zeitung des Vereins deutscher 
à verwaltungen : 1904, S. £01 und 813; 1908, Nr. 72. — Österreichische Eisenbahnzeitung: 1910, S. $3. — Zeitschrift des Vereins 


deutscher Ingenieure: 1910, S. 731. — Gesundheits-Ingenieur 1910, S. 547. — Elektrische Krafthetriebe und Bahnen: 1911, S. 527. 
7 * 


facher Krankheitskeime sei, und dafs dessen Beseitigung aus | 


den Eisenbahnpersonenwagen als ein Gebot der öffentlichen 
Wohlfahrt betrachtet werden müsse. Die Hülfsmittel für diesen 
Zweck fehlten jedoch. 

Eine der ersten Anregungen in dieser Hinsicht gab die 
Verwendung der flüssigen Kohlensäure. Im Jahre 1896 hat 
Dr. Gesellius in der Zeitschrift für Kohlensäure-Industrie 
die »Desinfektion« der Kisenbahn-Personenwagen mit Kohlen- 
säure vorgeschlagen. Er bezeichnete die Kohlensäure als vor- 
zügliches Mittel zur Tötung der Krankheitskeime in den Per- 
sonenwagen. Er schlug vor, eine leicht tragbare Flasche mit 
etwa 3 kg flüssiger Kohlensäure wit einem anschraubbaren 
Metallschlauche mit Mundstück als Spritze zu gebrauchen und 
nahin an, dafs so nicht allein aller sichtbare Schmutz weg- 
geblasen, sondern auch die Krankheitserreger durch die Kohlen- 
säure gelähmt werden würden. 

Dieses Verfahren war aber weder geeignet, den aufge- 
wirbelten Staub zu beseitigen, noch die Krankheitskeime zu 
töten und hat deshalb keine Verbreitung gefunden. Nur mit 
Preisluft wurde 1904 die Reinigung der Personenwagen in der- 
selben Weise versucht, das Ergebnis genügte in keiner Weise; 
zu gleicher Zeit wurde jedoch auf dem Bahnhofe Grunewald 
eine Luftsaugvorrichtung für die Reinigung der Personenwagen 
in Verwendung genommen. Eine elektrische Triebmaschine 
von 16 PS erzeugte eine Saugwirkung von 0,5 at in einer 
Zapfleitung an die Schläuche mit entsprechenden Mundstücken 
angeschlossen waren. 

Die Vorteile dieser Reinigungsart führten bereits 1906 
zur Einrichtung einer Saugevorrichtung an einer Verschiebe- 
lokomotive in Ludwigshafen. Von einem an der Aufsenwand 
des Führerstandes angebrachten Dampfstrahlluftsauger führt 
eine Eisenrohrleitung in die Rauchkanımer; an einen senk- 
rechten Stutzen des Gebläses schlielst sich die Saugleitung, die 
durch einen abgeteilten Raum des Wasserkastens führt, aus 
dem die Luft dann in die Rauchkammer geblasen wird 

1907 erbauten die Siemens-Schuckert- Werke eine 
fahrbare Entstäubungsanlage für Eisenbahn - Personenwagen. 
Durch eine elektrische Triebmaschine wurde eine Schleuder- 
pumpe angetrieben; die angesaugte Luft lagert vorerst in einem 
Kessel die schwereren Teile ab, und wird dann durch imnige 
Berührung mit Wasser vollständig gereinigt. Dieses Wasser 
muls allerdings fortgesetzt erneuert werden, was einen Ver- 
brauch von 350 1/St gibt. Diese Entstäubungspumpe ist also 
von der Möglichkeit abhängig, Wasser zu- und abzuleiten, 
daher in der Anwendung beschränkt. 

Bei der Entstaubungsanlage von Köster*) bewirkt eine 
Lokomotive mit Dampfheizeinrichtung die Absaugung mittels 
eines Strahlsaugers. In die Saugleitung ist ein Sammelgefäls 
für den Staub eingeschaltet, das teilweise mit Wasser gefüllt 
wird; der Staub wird in diesem Gefafse zu einer Schlamm- 
masse, die Zeit zu Zeit entfernt und durch frisches 
Wasser ersetzt wird. 

Für elektrische Bahnen wird die Reinigung der Personen- 
wagen durch Staubsangvorrichtungen von einer besondern 
oder der Fahrleitung aus besorgt, die mit einer Schleuder- 


von 


+) Organ 1911, 8. 351. 
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pumpe in Verbindung stehen. Der Staub wird unter Aus- 
schluls gröfserer Körper durch ein Sieb von dem in der Pumpe 
umlaufenden Wasser aufgenommen. 

Bei den durch Saugepumpen betriebenen Vorrichtungen 
ist das Dichthalten der Rohrleitungen und Verbindungen 
schwierige: die Wirkung ist nicht mehr sicher, wenn mehr als 
in Tätigkeit sind. 
Diese Übelstände haben 


D 


zwei 
Abzweigungen verstopfen sieh leicht. 
dazu geführt, Prefsluft für den Betrieb der Staubsaugeanlagen 
in Verwendung zu nehmen, die in vielen grölseren Werkstätten 


Arbeitschläuche Saugleitungen und 


zur Verfügung steht. 

Die Chicago-Milwaukee- und St. Paul-Eisenbahn hatte be- 
reits 1907 eine mit Prefsluft betriebene Entstaubungsanlage 
in Tätigkeit. Sie war fahrbar und konnte an die Zapfstellen 
der Prefsluftleitung angeschlossen werden. Durch einen Prels- 
luftstrahl wird eine Luftverdünnung auf 257 mm Wasser er- 
zeugt, die angesaugte Staubluft wird durch ein Filter gereinigt, 
der abgeschiedene Staub durch eine Klappe entfernt. 

Durch die Saugwirkung allein wird der Staub jedoch aus 
Geweben nicht gründlich entfernt; dieser Umstand führte bei der 
Prefsluft-Reinigung von Borsig dazu, die Prefsluft unmittel- 
bar zur Auflockerung des Staubes zu benutzen und iha dann 
Während die Luftverdünnung bei den älteren 
Saugeanlagen vor der Ansatzstelle des Reinigungschlauches 
erzeugt wurde, verlegt Borsig sie in das Saugemundstück 
selbst. An einem Dreiweghahn tritt der die Saugwirkung er- 
zeugende Teil der Prefsluft durch eine Düse aus, Gleichzeitig 
strömt im Vorderteile des Mundstückes durch feine Bohrungen 
ein zweiter Teil der Prefsluft aus, der den Staub in den zu 
reinigenden Geweben lockert und die Absaugung vorbereitet. 
Aus dem Saugschlauche tritt dies Gemisch in ein bewegliches 
Stoftilter, in dem sich der Staub fängt und durch eine Rüttel- 
bewegung abgeschüttelt wird. 

Die Bauart Borsig ermöglicht durch den Dreiweghahn 
aulser der gemeinsamen auch jede getrennte Wirkung von 
Prefs- und Saug-Luft. Allerdings sollte die Wirkung der 
Prefsluft allein nicht dazu benutzt werden, die Wagen III, und 
IV. Klasse einfach auszublasen und so den Staub in die Um- 
gebung der Reinigungsstelle zu befördern. 

Wenn auch durch diese Entstaubungsanlagen sehr be- 
deutende Staubmengen bis zu 1,5 kg aus einem Polsterwagen 
entfernt werden können, so ist durch die Durchführung der 
Intstäubung mit den vollendetsten Werkzeugen, dem Prefsluft- 
sauger, doch keine Gewähr für Freiheit von Krankheitserregern 
geboten. Der Erfolg hängt von derGewissenhaftigkeit der Arbeiter 
ab, scharfe Überwachung ist kaum möglich. Daher ist gegen die 
Krankheitskeime noch besondere Entseuchung der Wagen nötig. 

Bereits 1897 hat das kaiserliche Gesundheitsamt in Berlin 
für die Entseuchung der Eisenbahn-Personenwagen angeordnet, 
dals Teppiche, Läufer, Matten und Polster mit strömenden 
Wasserdiimpfen, Wände, Decken, Holzteile der Sitze, der Raum 
unter diesen, sowie auch die aus Leder hergestellten Gegen- 
stände durch Abwaschen mit 3 °/, Kaliseifenlösung entseucht 
werden, alle Gegenstände, die diese Waschung nicht vertragen, 
sollen mit schwächerer Kaliseifenlösung. oder auch mit Ammoniak- 
lösung oder Weingeist gereinigt werden. 
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Da dieses Verfahren der Entseuchung für die Innen- 
einrichtung der besser ausgestatteten Wagenklassen mit Rück- 
sicht auf die Instandhaltung nicht zu empfehlen war, ist zur 
Entseuchung mit Formaldehyddämpfen gegriffen worden. Vor- 
erst wurde die Verdampfung des festen Paraformaldehyd durch 
Umschliefsen mit Prefskohle und Verbrennen versucht; der 
erforderliche Wasserdampf wurde hierbei durch Aufgiefsen von 
Wasser auf heilse Steine erzeugt. Diese Versuche wurden 
jedoch bald mit Rücksicht auf ihre Feuergefährlichkeit und 
andere erschwerende Umstände zu Gunsten der Entseuchung 
mit Hydroformal, einer wässerigen Formaldehydlösung aufge- 
geben. In die dem zu entseuchenden Wagenraume entsprechende 
Menge Hydroformal in einem Blecheimer wurden bis zur Rot- 
glut erhitzte ringförmige Gulseisenkörper eingebracht. 

Die Dauer der Entseuchung eines Wagens wurde bei ge- 
schlossenen Öffnungen mit sieben Stunden bemessen. Aufser- 
ordentlich gründlich durchgeführte Versuche haben ergeben, 
dafs mit dieser Art der Entseuchung wohl ein verhaltuismafsig 
gutes Ergebnis, nicht aber sichere Tötung aller gefährlichen 
Keime erreicht werden kann. Geschützt liegende Bazillen 
blieben lebens- und vermehrungsfähig. Weil die Einriehtungs- 
gexenstände eines verseuchten Personenwagens besserer Aus- 
stattung nicht so auseinandergebreitet werden können, dals 
alle Flächen frei liegen, ist keine Gewähr vorhanden, dafs die 
Entseuchung mit festem oder flüssigem Formaldehyd die Krank- 
heitskeime tatsächlich vollständig abtötet. 


Diese Erkenntnis führte nun dazu, eigene Entseuchungs- 
anlagen zu bauen, in die die Personenwagen ganz eingeschoben 
werden können. Der Kesselraum mit dem Wagen kann unter 
vollständiger Abdichtung gegen die Aulsenluft einem Unter- 
drucke von 700 bis 740 mm Quecksilber ausgesetzt und zu- 
lich auf 45 bis 55° C erwärmt werden. Unter diesen Ver- 
hältnissen beginnt das Wasser in dem Raume zu sieden und 
wird dem Lebewesen in dem zu entseuchenden Wagen ganz 
entzogen. Zugleich wird Formalin zu schneller Verdampfung 
gebracht und so werden alle Lebewesen, Keime und Eier sicher 
abgetatet, | 


In der mit der Hauptreinigung der Personenwagen für 

` die preufsisch-hessischen Staatsbahnen betrauten Hauptwerkstatt 
in Potsdam wurde eine solche Entscuchungsanlage 1909 für 

79000 M ausgeführt, die Entseuchung eines grolsen Schlaf- 

oder D-Wagens kostet hier 20 M. Das Resultat der fach- 

männischen Untersuchungen war vollkommen zufriedenstellend, 

sobald der entlüftete Wagen auf 55° C gebracht, 5 kg Formalin 

verdampft und dessen Einwirkung durch sechs Stunden erhalten 


wurde. 
Ungeziefer und Milzbrandsporen, die in der Mitte einer 
10 cm starken Rofshaarmatratze untergebracht wurden, waren 
abgetötet und vollständig ausgetrocknet. 

Es ist kein Zweifel, dafs mit dieser Entseuchungsvorrich- 
Kntseuchung der Wagen zu er- 


tung eine durchgreifende 


reichen ist. 
Schlufsbemerkungen. 


Die gründliche Reinigung, sowie die vollständige Ent- 


seuchung der Eisenbahn - Personenwagen mufs bei jeder Ver- 


waltung erfolgen können. 

Bereits beim Baue der Waren soll darauf Bedacht ge- 
Donnen werden, dafs der Staub in ihnen leicht sichtbar und 
seine gründliche Beseitigung bequem durchführbar ist. 

Die gegenwärtig noch vielfach gebräuchliche Reinigung 
mit Besen, Bürsten, Abwischtüchern und Scheuerlappen reicht 
für das zum Teil schwer zugängliche Innere der Personen- 
wagen gebräuchlicher Bauart nicht aus. Die Absaugung des 
Staubes bei der Reinigung ist ein wesentlicher Fortschritt. 
Günstig wirken bei der Stanbabsaugung Mundstücke, die eine 
Dlasewirkung zur Auflockerung des Staubes ermöglichen. 

Neben dieser Reinigung soll aber von Zeit zu Zeit die 
Vernichtung von Krankheitskeimen und Ungeziefer vorge- 
nommen werden. Einwandfrei kann die Entseuchung nur durch 
Einbringen der Personenwagen in Entseuchungskessel, Erwär- 
mung auf mindestens 55° C und Herstellung einer möglichst 
starken Luftverdünnung im Kessel unter Verdampfung von 
keimfeindlichen Mitteln erreicht werden: von letzteren ist 


Formalin als wirksam erprobt. 


Der Verschiebe- und Umlade-Bahnhof Kalk-Nord. 


Von Baumgarten, Regierungsbaumeister zu Köln a. Rh. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 


A. Der Verschiebebahnhof Kalk-Nord. 
L Bisherige Anlagen für den rechtsrheinischen Güterverkehr. 
Für den rechtsrheinischen Güterverkehr bei Köln bestanden 
lisher*) die Bahnhöfe Deutzerfeld, Kalk-Süd, Kalk - Nord, 
Deutz B. M. und Mülheim (Rhein)**), Auf ihnen wickelte 
sich der Verkehr in folgender Weise ab: 
a) der Verschiebebahnhof Deutzerfeld lag in dem Zwickel 


zwischen den Gleisen von Köln nach Elberfeld-Düsseldorf 


und nach Frankfurt-Giefsen *). Er diente der Bearbeitung 
von Zügen, die aus den genannten Richtungen kamen 
und für Köln und Übergang bestimmt waren, wie auch 

mit Ausnahme einiger Eilgutzüge, zur Bildung aller | 


) Übersicht Organ 1909, S. 188 mit Plan. | 
) Organ 1910, S. 122. 


L 


1 bis 14 auf Tafel VIII. 


rechtsrheinischen Güterzüge nach diesen Richtungen. 
Ferner ist er noch Abstellbahnhof für einen Teil der 
Personenzüge, die auf der linksrheinischen Seite nicht 
mehr behandelt werden können. 

Der Bahnhof Deutzerfeld konnte die ilım zugewiesenen 
Aufgaben nicht mehr leisten, da seine Anlagen für den 
wachsenden Verkehr zu eng geworden waren. 

Die Züge von Frankfurt und Giefsen mulsten im 
Bahnhofe halten, um dann erst auf den Ablaufberg ge- 
zogen zu werden, oder sie wurden an der Einfahrtseite 
ohne Ablaufberg behandelt, sperrten aber dabei die 
Hauptgleise. Eine Erweiterung war, abgesehen von der 
unzweckmälsigen Anlage des Bahnhofes, schon wegen der 
fortschreitenden Bebauung nicht möglich. 


- "pr e 


b) Der Bahnhof Kalk-Süd an der Strecke von Köln nach 
Frankfurt-Giefsen. Er diente dem Personen-, Ortsgüter- 
und Anschlufs-Verkehre. 

c) Der Bahnhof Kalk-Nord an der Giterzugstrecke Spel- 

dorf-Troisdorf war nur für Ortsgüterverkehr bestimmt. 

Der Bahnhof Köln-Deutz B. M. diente hauptsächlich dem 

Stückgutverkehre. Er hatte eine unzweckmalsige Lage 


d) 


3 
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da er weder mit dem Hauptbahnhofe Köln noch mit dem ` 


Verschiebebahnhofe Deutzerfeld in Verbindung stand; er 
lag an einer besondern Linie von Mülheim nach Kalk- 
Süd und schlofs dort an die Strecke nach Frankfurt- 
Gielsen an. 

Köln-Deutz B. M. war Umladebahnhof und Bildung- 
station für die reinen Stückgüterzüge. 
Der Bahnhof Mühlheim (Rhein) war Personenbahnhof 
und Bildungstation der Güterzüge nach Bergisch Glad- 
bach-Immekeppel. Eine Anzahl von Deutzerfeld nach 
Norden fahrender Züge hielt hier zur Abgabe und Auf- 
nahme von Wagen. 

II, Gründe für den Bau eines neuen Verschiebebahnhofes. 

Die rechtsrheinischen Bahnanlagen konnten den stets zu- 

nehmenden Anforderungen nicht mehr gerecht werden. Die 
Steigerung des Verkehres betrug vom Jahre 1800/91 bis 
1900: 


für Eil- und Stückgut-Sendungen SEN 
im Wagenladungsverkehre . 8l > 
im Wagenumlaufe 21» 


Die möglichen Ergänzungen schafften nicht genügend Ab- 
hülfe, zumal die Lage im bebauten Gelände, besonders beim 
Bahnhofe Deutzerfeld, die Ausdehnungsfähigkeit sehr be- 
schrinkte. Auch stellte es sich bei der Entwurfbearbeitung 
als betrieblich und wirtschaftlich vorteilhaft heraus, wenn alle 
Verschiebeanlagen der rechten Rheinseite einschlielslich der 
von Mülheim vereinigt wurden. Eine solche neue Anlage auf 
dem Gelände von Deutzerfeld zu errichten, war aber, abgeschen 
von der auf zwei Seiten durch die Hauptpersonengleise ein- 
gegrenzten Lage und der Dreiecksform, die eine sachgemälse 
Ausbildung von Verschiebegruppen mit Ablaufbergen ausschlols, 
nicht angängig, weil diese Stelle zur Errichtung neuer, für den 
Hauptbahnhof Köln sehr nötiger Abstellgleise verwendet werden 
mulste. Somit blieb nur übrig, eine andere Lage für den 
grofsen Verschiebebahnhof zu suchen. 

JII. Wahl eines Platzes für den Verschiebebahnbof. 

Die Aufgaben, die ein gemeinsamer rechtsrheinischer Ver- 
schiebebahnhof erfüllen mufs, bedingen grofse Längen- und 
Breiten-Ausdehnung, die sich der Kosten wegen nur auf wenig 
bebautem Gelände erreichen läfst. Ein solches war vorhanden 
in der Umgebung des bisherigen kleinen Güterbahnhofes Kalk- 
Nord, der an der Güterzugstrecke Speldorf-Troisdorf liegt. 

Kalk-Nord liefs sich sehr zweckmälsig in Verbindung mit 
den neuen Bahnhofsanlagen von Mülheim*) und so mit allen 
nördlichen Linien bringen, und bot auch ungezwungenen An- 
schlufs an die südlichen Strecken, sowie an die beiden Rhein- 
brocken in Köln. Dieses Gelände war demnach für die ge- 
wünschten Zwecke sehr geeignet. 
` +) Organ 1910, 8. 122. 


IV. Allgemeine Anordnung der Gleisanlage (Abb 1, Taf. VIII), 


Der Bahnhof Kalk-Nord ist eine zweiseitige Anlage, ge- 
trennt für Nord-Süd und Süd-Nord-Verkehr. Im Norden sind 
sechs Einfahrgleise vorhanden für die Richtungen von Dassel- 


dorf, Elberfeld, Bergisch Gladbach und Speldorf, im Süden 


gleichfalls sechs für die Richtungen Frankfurt-Giefsen, Rös- 
rath, Hafen der Stadt Köln, Kalk-Süd und linke Rheinseite. 

Die den Ortsverkehr mit Mülheim vermittelnden Fahrten 
werden am Nordende auf einem besondern Gleispaare be- 


, handelt, sind daher unabhängig von den übrigen, aus dieser 


| 


Richtung über Mülheim kommenden Zügen. Weitere besondere 
Gleise wurden vorgesehen für den Verkehr nach Bahuhof 
Deutzerfeld und den in dessen Nähe liegenden Anschlüssen. 

Die Einfahrgleise haben möglichst ganze Zuglänge er- 
halten. Bei Anordnung der Ordnungsgleise ist auf die zum 
Zwecke schleunigen Wagenumlaufes gebotene Bildung von Fern- 
und Durchgangs-Güterzügen in ausreichendem Malse Rücksicht 
genommen. Die Wagen werden nicht nur nach Richtungen 
und Stationen, sondern auch nach Zuggattungen geordnet. 
Die Richtungsgleise erhielten daher gleichfalls zum grofsen 
Teile ganze Zuglänge, so dafs die Bildung voll ausgelasteter 
Fern- und Durchgangs-Züge in ihnen möglich ist. 

Die Stations-Ordnungsgleise liegen neben den Richtungs- 
gruppen. Diese Anorduung war hier von Wert, da sie bei 
der im Ganzen verfügbaren Länge die Möglichkeit der Her- 
stellung von Richtungsgleisen mit ganzer Zuglänge gab, und 
überhaupt gegenüber einem Bahnhofe mit reiner Längen- 
entwickelung nicht von besonderm Nachteile ist, vielmehr 
schnelleres Freimachen der Richtungsgleise für die Aufnahme 
neuer Wagen gestattet. Im Übrigen sind rückläufige Beweg- 
ungen beim Ordnen der Wagen, die nicht aus Rücksicht auf 
ihren Bestimmungsort dazu gezwungen sind, vermieden worden. 
Das ergab eine Teilung des Bahnhofes in zwei Hälften, zwischen 
denen Verkehrsgleise vorgesehen sind. Für Rückläufer wurden 
gleichfalls besondere Gleise auf beiden Seiten so angelegt, dals 
sie von den Ablaufbergen unmittelbar zu erreichen sind, und 
derart angeordnet, dafs die nicht weiter zu behandelnden 
Wagen ohne erhebliche Störung des Verschiebegeschäftes und 
ohne weite Wege in die rückwärts liegenden Ausfahrgleise, 
die noch weiter zu trennenden Wagen bequem auf den Ablauf- 
berg der andern Richtung gelangen können. 


Die Neigungsverhältnisse des Bahnhofes sind in Abb. 2, 
Taf. VIII dargestellt. 


Die Weichenstrafsen am Fulse der Ablauframpen wurden 
zur Abkürzung der ganzen Entwickelung bis in diese vor- 
geschoben. Auf den Ablaufbergen der Richtungsgruppen sind 
je zwei Gleise neben einander vorgesehen. 

Für die nicht in Kalk-Nord zu behandelnden rechts- 
rheinischen Fernzüge der Linie Speldorf-Troisdorf, der Güter- 
bahn, die den Kohlenverkehr zwischen dem Ruhrbezirke und 
Elsafs-Lothringen-Luxemburg vermittelt, ist ein besonderes 
Gleispaar an der Ostseite des Bahnhofes durchgeführt und am 
Südende mittels einer Weichenstrafse in Anschlufs an die über 
die Südbrücke nach der linken Rheinseite führende Strecke 
gebracht. 
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Die Gleisanlage für den Umladeverkehr wird an besonderer | 


Stelle erläutert. 
Kalk-Nord behandelt täglich etwa 4200, in verkehrstarker 


Zeit bis zu 5100 Wagen, wobei die Wagen nur im Eingange 
gerechnet sind. 
V. Höhenlage des Bahnhofes. 

Die Höhenlage des Bahnhofes ergab sich daraus, dafs die 
vorhandenen Strafsen und Wege unterführt werden mulsten. 
Übergänge in Schienenhöhe sind wegen der ständigen Ver- 
schiebebewegungen, und da bis zu 71 Gleise neben einander 
liegen, grundsätzlich vermieden, obschon erhebliche Strafsen- 
senkungen nicht angängig waren, teils wegen der Bebauung, 
teils weil das Hochwasser des Rheines in Betracht kam. 

Die zur Anschüttung der Dämme erforderlichen Boden- 
massen, etwa 2,5 Millionen cbm, wurden mit Baggern aus forst- 
fiskalischem Gelände genommen und auf besonderer schmal- 
spuriger, zweigleisiger Förderbahn von etwa 8km Länge in 
das Umbaugebiet gefördert. 

VI. Anlagen für den Ortsverkehr. 

Die Anlagen für den Ortsverkehr sind der bessern Zu- 
ginglichkeit von der Stadt halber unweit ihres alten Platzes 
in Stralsenhöhe errichtet worden. 
führang der auf der westlichen Bahnseite zu sammelnden Orts- 
wagen mittels Rampengleises zu dem in Kopfform angelegten 
Ortsgüterbahnhofe. Der Güterschuppen des alten Bahnhofes 
Kalk-Nord wurde stückweise abgebrochen und zusammen mit 
einem neuen Abfertigungsgebäude an der im Entwurfe vor- 
gesehenen Stelle wieder aufgebaut. 

VII. Unterführungen und Durchlässe, 


Die Entwurfsarbeiten vereinfachten sich dadurch, dafs die 
Stralsenunterführungen alle in gleicher Weise als Zementbeton- 


Dies bedingt die Über- | 


Die auf diese Weise erzielte Wirkung ist aus Textabb. 1 
| der Unterführung der Provinzialstrafse Köln-Olpe ersichtlich. 

Die Ansichtsflächen sind aus 10cm starkem Vorlagebeton 
' in fetter Mischung mit besonders ausgesuchten, eingestreuten 
| Kieselsteinen hergestellt, der nach der Ausschalung mit dem 
| Zweispitzhammer gespitzt, mit Salzsäure abgesäuert und mit 
| Wasser abgewaschen wurde. Bei der grolsen Breite des Bahn- 
' hofes, die bis zu 272m lange Unterführungen erforderte, 
| mulste für gute Beleuchtung der Bauwerke gesorgt werden. 
| Dies ist, soweit es die Gleisanlage auch mit Rücksicht auf 
spätere Erweiterungsfähigkeit gestattete, durch Anlage von 
Lichtéffnungen und durch Bekleidung der Mauern mit weilsen 
Porzellanplattchen geschehen. 

Der Strunderbach wurde unter dem neuen Bahnhofe durch 
eine Dükeranlage geführt, deren Herstellung eine zweimalige 
Verschiebung der Hauptgleise erforderlich machte. 

Die Bauausführung unter Aufrechterhaltung des Betriebes 


| auf den durchgehenden Gleisen Speldorf- Troisdorf und im 


Güterbahnhofe Kalk-Nord, sowie des Strafsenverkehres, bei 
dem auf drei, die neuen Bahnhofsanlagen kreuzende elektri- 
sche Vorortbahnen der Stadt Köln Rücksicht zu nehmen war, 
ergab manche Schwierigkeiten und zog sich durch die nötige 
mehrfache Verlegung von Bahnanlagen und Strafsen in die 


| Länge. Zunächst wurde die für den Nord-Südverkehr be- 


stimmte Westseite ausgeführt, und zur Entlastung von Deutzer- 
feld schon eine Anzahl von Güterzügen nach Kalk-Nord ver- 
legt. Von diesen mulste also zeitweilig der aus der Richtung 


| Süd-Nord kommende Teil bis zur Fertigstellung des Bahnhofes 


gewölbe mit verlorenen Widerlagern und vorgesetzten Schein- | 


Mauern angeordnet werden konnten. Bei der Ausführung fand 
sich guter kiesiger Baugrund meist erst in erheblicher Tiefe. 
Die Gewölbe sind in der üblichen Weise in einzelnen Streifen 
von nicht zu grolser Tiefe ausgeführt, wobei teils im Scheitel 
und Kämpfer dünne Bleistreifen eingelegt, teils die Fugen- 
fachen in den Streifenstéfsen nur mit Zement glatt gestrichen 
wurden. Falls sich bei der bedeutenden Länge der Unter- 
fthrungen Trennungen nicht schon durch die Lichtöffnungen 
ergaben, wurden die Gewölbe nur in etwa 20m Tiefe zu- 
“mmenhängend hergestellt, und die Fugen im Stofse zweier 
Bauwerksteile in der Ansicht betont. Besonderer Wert ist 


auf gefällige, werkstoffgerechte, also der Eigenart des Bau- 
stoffes entsprechende und der Umgebung angepalste Formen 
gelegt. 

Abb. ] Unterführung der Provinzialstrabe Köln-Olpe. 
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| meiden war. 


_ auf der falschen Seite behandelt, der Bahnhof demnach so 


lange als einseitige Anlage benutzt werden. 
VIII. Einzelanlagen des Bahnhofes. 

Das zur Verfügung stehende Gelände gestattete die Her- 
stellung des Betriebsbahnhofes mit den Anlagen für die Ab- 
stellung und Ausbesserung von Lokomotiven und Wagen nur 
in einer Lage, bei der eine Kreuzung der Verkehrsgleise mit 
den südlichen Ausfahrgleisen in Schienenhöhe nicht zu ver- 
Ein ringförmiger Lokomotivschuppen mit 32 


| Ständen und gemeinsamer Rauchabführung ist hier bereits aus- 


| 
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geführt und Raum zu seiner Erweiterung auf 79 Stände vor- 
gesehen. 
1X. Bekohlungsanlagen (Abb. 3 bis 11, Taf. VII, 

Die Bekohlung der Lokomotiven erfolgt von einer erhöhten, 
aus Betonpfeilern mit zwischengespannten Betongewölbe her- 
gestellten Bühne, deren Oberfläche aus einer mit Zement- 
feinschicht abgeglätteten Betonplatte besteht. Zur Beförderung 
der Eisenbahnwagen auf die Bühne dient ein Rampengleis vom 
untern Bahnhofe aus. Die Kohlen werden teils unmittelbar 
aus den Eisenbahnwagen, teils aus dem angesammelten Vor- 
rate in kleine Kipper geladen und in die Tender der an der 
Bühne im Durchfahrgleise haltenden Lokomotiven abgestürzt. 

12000 qm Kohlenlagerplätze, die um weitere 6000 qm 
vermehrt werden können, dienen zur Lagerung von Kohlen 
und Preiskohlen. Sie sind, um die Erneuerung dieses grofsen 
Bestandes zu ermöglichen, mit drei kleinen Ladebühnen, sowie 
mit elektrisch betriebenen Kränen ausgerüstet und mit dem- 
selben Bodenbelage versehen, wie die grofse Kohlenbähne. 
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Soweit die Plätze zur Lagerung von Kohlen dienen, sind sie 
mit einer Wand aus T-Eisen und Betonplatten umgeben. Da 
die Platten stets dieselben Abmessungen erhielten, wurden sie 
gleich bei Beginn der Bauausführung in der erforderlichen 
Zahl hergestellt und gelagert, bis die Festigkeit ausreichte. 
Bei einer Verlegung der Lagerplätze können sie aus den 
I-Eisen herausgehoben und wieder verwendet werden. Die 
Prefskohlen-Stapelplitze erhielten keine Einfassung. 


X. Betriebswerkstättengebäude (Abb. 12 bis 14, Taf. VI). 

Das Betriebswerkstättengebäude besteht aus drei Hallen, 
von denen die mittlere und die zur Aufstellung der aus- 
zubessernden Wagen und Lokomotiven dienende schmale Seiten- 
halle zu einem Raume vereinigt sind, während die breite 
Seitenhalle durch eine Eisenfachwerkwand gegen die Haupt- 
halle abgeschlossen und durch entsprechende, aus Abb. 12, 
Taf, VHI ersichtliche Trennungswände in Werkstatt- und Ver- 
waltungs-Räume geteilt ist. Eines der vier Hallengleise hat 
eine Arbeitsgrube. Besonderer Wert ist auf gute Belichtung 
gelegt, die durch Anordnung von Fenstern in allen Wänden, 
sowie hohes Seiten- und Ober-Licht erreicht wurde. 

Der Dachstuhl des Mittelbaues ruht auf Säulen, die in 
der Binderteilung 5,07 m stehen. Um den verfügbaren Raum 
besser ausnutzen zu können, wurde in der 
Säulenreihe je die zweite abgeschnitten, und der entsprechende 
Binder durch einen Fachwerkträger nach den Nachbarsäulen 
Zwischen die südöstlichen Säulen ist eine Eisen- 


nordwestlichen 


abgestützt. 
fachwand eingebaut. 

Die Lasten werden unmittelbar auf die Wände und Säulen 
übertragen. Zur Aufnahme der wagerechten Kräfte senkrecht 
zu den Längswänden ist auf jeder Seite des Mitteldaches durch 
die Pfetten und Schrägenkreuze ein Fachwerkträger, und in 
der schmalen Seitenhalle aus Zugschrägen ein wagerechter 
Verband gebildet. Um die Kräfte in den Giebelwänden sicher 
auf die Grundmauern überzuleiten, der Torwanıl 
(Abb. 13, Taf. VII) die vier Stützen der Mittelhalle als 
Doppelpfosten ausgebildet und durch Druckschrägen versteitt. 
Für die andere Giebelwand reichte die Vergitterung der äulseren 


sind m 


Stielpaare aus. 
Den Giebeldruck nehmen wagerechte Fachwerke in den 
Endfeldern des Mittelbinders auf. 
XI. Hauptdienstgebiade, 
Das im Mittelpunkte der Anlage liegende Hauptdienst- 
gebäude enthält die Räume für den Stationsvorsteher und 


50 


seine Hülfskräfte, einen grofsen Telegraphensaal, sowie Zimmer 
für Wohlfahrt- und Unterricht-Zwecke. 


XII. Übernachtungsgebäude. 


Hier und in einem besondern mit 75 Betten ausgestatteten 
Übernachtungsgebäude sind reichliche Baderäume eingerichtet. 


XIII. Aufenthaltgebäude. 

Ein Aufenthaltgebäude neben der Fufswegunterführung 
am südlichen Bahnhofsende, die den schienenfreien Zugang von 
der Stadt zur Lokomotivschuppenanlage ermöglicht, ist für 
Mannschaften in Bereitschaft bestimmt. Das zweite grifsere 
Aufenthaltgebäude für die übrigen Fahr- und Bahnhof- Be- 
diensteten neben dem Übernachtungshause enthält Gast-, Wirt- 
schafts-, Aufenthalts- und Lese-Räume, die Wohnung für den 
Hauswart und einige Junggesellenwohnungen. Aufser in den 
schon erwähnten errichteten Gebäuden 
sind Dienstwolnungen für Beamte in drei Mehrfamilienhäusern 


zu Betriebszwecken 


vorhanden. 
XIV. Wasserversorgung. 

Ein ausgedehntes Trink- und XNutzwasser-Rohrnetz_ ver- 
sorgt den Bahnhof. Das Trinkwasser wird an mehreren Stellen 
dem städtischen Leitungsnetze entnommen, während das Nutz- 
wasser durch eine besondere Pumpanlage der Eisenbahn- 
verwaltung im Bahnhofe Köln-Deutz B. M. aus dem Rhein- 
strome in einen Behälter gepumpt wird, der in einem der 
Landpfeilertürme der nördlichen Rheinbrücke aufgestellt ist, 
Von hier flielst das Wasser nach Kalk-Nord in einen Wasser- 


turm mit Kuvelbehilter von 600 cbm Inhalt ab. 


XV. Beleuchtung. 

Für die elektrische Beleuchtung des Bahnhofes wird der 
Strom von den städtischen Kraftwerken in Köln und Mülheim 
geliefert. 

XVI. Stellwerksanlagen. 

Die Stellwerksanlagen erhielten teils mechanischen, teils 
elektrischen Antrieb. Die mechanischen Stellwerke wurden 
teils aus vorhandenen Altvorräten der Bauart Jüdel, teils 
neu von der Allgemeinen Elektrizitätsgesellschaft in Berlin 
ausgeführt. Die elektrischen Stellwerke sind von Siemens 
und Halske, Berlin, erbaut. 

Die Stellwerks-Bezirke und die Lage der Stellwerke und 
Befehlstellen gehen aus dem Plane Abb. 1, Taf. VIII hervor. 


(Schluß folgt.) 


Über den Lauf steifachsiger Fahrzeuge durch Bahnkrümmungen. 


Von Ingenieur Dr. Karl Schlöß zu Wien. 


Es ist bekannt, dals steifachsige Fahrzeuge in der Bahn- 
krümmung eine Spielsgangstellung einnehmen, derart, dafs das 
in der Fahrrichtung vorangehende Räderpaar an die äufsere 
Schiene anläuft, während das hintere Räderpaar eine der innern 
Schiene sich nähernde Stellung einnimmt, wobei hier zunächst 
nur ein zweiachsiges Fahrzeug vorausgesetzt ist. 

Diese Erscheinung wird in der Regel durch das Bestreben 
des Fahrzeuges, in der Richtung der Berührenden an den 
Bogen weiterzulaufen, erklärt. Die richtigere Erklärung hierfür 


t 


dürfte jedoch die sein, dafs bei der Fahrt durch die Balın- 
krümmung wegen der Kegelform der Radlaufflächen bei beiden 
Räderpaaren das Bestreben auftritt, sich in der durch die 
Pfeile in Textabb. 1 angedeuteten Richtung von den Schienen 
abzudrehen, so dafs das ganze Fahrzeug eine Drehung in dieser 
Richtung erfährt. 

Dic Beibehaltung der Richtung der Achse nach dem 
Bogenmittelpunkte bei dem Abrollen durch die Krümmung ist 
nämlich nur dann möglich, wenn sich das Räderpaar derart 
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Abb. 1. Drehmoment aus der | des Räderpaares aus der Mittelstellung mit e = 22,5 mm und 


‘isc n Schienen einzustellen 
geng i. zwischen den Krüm- un za | für das zulässige geringste Mals E = 1410 mm mit e = mu 
mungs - Halhmessern der beiden | ergibt. Demnach ist fir beide Fälle e << n, so dafs für obigen 
Schienen und den Durchmessern ı Raddurchmesser und Krümmungshalbmesser das Bestreben zu 
der beiden Rollkreise ein gerad- e ` der durch Textabb. 1 gekennzeichneten Drehung einstellen wird. 
liniges Verhältnis besteht. | | Ebenso ergibt sich für R = 300m unde=30 mm n = 

Da die Laufflachen der bei- fahrrichtung | 25,5 mm und für S = 1465 mm die mögliche Verschiebung 
den Räder eines Räderpaares einen | e = 20 bis 27,5 mm. 
Doppelkegel bilden, dessen mitt- 7 Letzteres Mals wäre wohl grölser als n, käme jedoch nur 


lere Laufkreise vom Raddurch- $_- I =—=f | bei abgenutzten Spurkränzen mit E = 1410 mm vor, in welchem 
messer D (Textabb. 2) den Ab- | Falle aber in der Regel auch eine Abnutzung der Radlauftliche 


stand m = 1500"" | und damit eine Vergrölserung des Wertes s, demnach auch der 
haben, sowird rich- Abb. 2. Kegel der Laufflichen. erforderlichen Verschiebung n eintreten wird. 

tiges Laufen des Für R = 500 und € = 0 wird n = 15 mm, dagegen e = 5 
Räderpaares in der bis 12,5 mm, so dafs auch hier noch die Neigung zur Spiels- 
Bahnkrümmung | gangstellung vorhanden ist. 

nach dem aus Text- Der auf eine volle Radumdrehung entfallende Weg, um 
abb. 2 ersichtlichen den das am innern Schienenstrange laufende Rad dem andern 
geometrischen Zu- voraneilt, sobald die mögliche beiderseitige Verschiebung e des 
sammenhange dann Räderpaares zwischen den Schienen kleiner ist, als die zum 
möglich sein, wenn reibungslosen Abrollen erforderliche Verschiebung n, ist nach 
sich die Räder um den geometrischen Zusammenhängen der Textabb. 2 


R Wes 
das Mals n aus der = { m 2.e| 
wu Gl. 2) . . .w=2Da ee N 
Mittellage verschieben können, wobei | 2R s D 
G1) num = g,men . Vos = s (1500 + emm Un worin e negativ oder positiv sein kann, je nachdem die Ver- 
4R | 4 R™ schiebung des Raderpaares zwischen den Schienen aus der 


Mittelstellung nach aufsen oder nach innen vorausgesetzt wird. 


ist. Hierin bezeichnet 
Für ein reibungsloses Abrollen ist dieser Weg gleich Null, also 


1:8 die Neigung der Radflächen gegen die Kegelachse (ge- 


wöhnlich 1 : 20), m 2e 
€ die Spurerweiterung, 2R s.D 
D den Raddurchmesser im regelmälsigen Laufkreise, oder in Übereinstimmung mit Gl. 1) 
R den Krümmungshalbmesser der Gleismittellinie. D 
e=n=s.nm. 4 R . 


In allen Fallen, in denen die für das reibungslose Ab- | 
Die Arbeit, welche vom Räderpaare bei seiner Drehung 


rollen des Räderpaares in der Bahnkrümmung erforderliche 

seitliche Verschiebung n aus der nach dem Halbmesser gerichteten Stellung auf dem 

aus der Mittelstellung Abb. 3. PP EN machen Rad Wege w verrichtet wird, kann gemessen werden durch die 

größer ist, als der zur i Reibungsarbeit, dic aufgewendet werden müfste, um das Räder- 

Verfûgung stehende bei- paar wieder in diese Stellung zurückzubringen. 

derseitige Spielraum e Ist Q das Gewicht des Räderpaares und ¢ der Reibungs- 
beiwert für Rad und Schiene, so ist diese Arbeit bei einer 


(Textahb. 3) zwischen 
Rad und Schiene, muls vollen Umdrehung des Räderpaares auf der Wegstrecke D x 
G.3) . 2.2... A=w.Q.L. 


bei dem Räderpaare das 
Die Kraft P, welche am Radumfange wirksam sein mülste, 


Bestreben zu einer Dreh- 

ung i | | | 

0g in dem durch Text- um diese Arbeit zu verrichten, ware demnach gegeben durch 
` | m” 2. c™| 


abb. 1 angedeuteten Sinne : A 8 
auftreten, Für gewöhn- Gl. 4) P's =. Dr” QS = arm — e Tei df 


liche Räderpaare zweiachsiger Wagen ist der Laufkreis-Durch- 
meser D durchschnittlich gleich 1000 mm, für den kleinsten | Schienenrichtung; sie erzeugt im Räderpaare ein Drehmoment 


Diese Kraft liegt in der Laufkreisebene und wirkt in der 


Krimmungsradius von 180 m, den die T. V. in freier Strecke m 
Abee, ist die grölste Spurerweiterung e = 35 mm, also er- | SE orc ane e eME ARAE = SC Se 


ON Gl, 1) setzt, mit welcher Kraft das führende Rad an die äufsere 


= 42,6 mm. Schiene gedrückt wird: 
m” | m" 2e™ | 


4.18 

Für obige Spurerweiterung ist jedoch die Spur S = 1470 mm, EE rm | 2R" e. Dn Vi 

 dals sich mit Berücksichtigung des nach den T. V. grölst | worin nun Q das Wagengewicht bedeutet. 

‘ulissigen Malses yon E == 1425 mm die mögliche Verschiebung Die Kräfte P und Pr sind im Allgemeinen gering; sie 
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band. 8, Heft. 1912. 8 


n=20.1535. 
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erreichen ihren gröfsten Wert für ein negatives e, also 
wenn die Räderpaare um das ganze Spiel zwischen Spurkranz 
und Schienen nach dem Krümmungsmittelpunkte zu verschoben 
sind. Wegen der Drehung des Wagens in die Spielsgang- 
stellung wird dies jedoch nur beim hintern Räderpaare der 
Fall sein, während das vordere an der äufsern Schiene liegt, 
daher wird sich im Mittel e — 0 herausstellen, so dafs 


2 
, P kg — (m™) QKE a 
r d Rm pm ra 


GI. 5a) . 


wird. 
Gl. 4) gibt, wie aus der Herleitung hervorgeht, auch den 


Reibungswiderstand an, der sich der Vorwärtsbewegung des 
Räderpaares durch die Bahnkrümmung entgegenstellt, wobei Q | 


das Gewicht des Räderpaares bezeichnet. Für beide Räder- 
paare zusammen ist demnach der Widerstand nach der Über- 


legung, wie für Gl. 5) 


> m Pa 

W 8 = Rm’ QE. ¢ 

oder der für 1 t Wagengewicht 
m™ 
Gl. 6) ; w,¥E t — 1000. Rm : D 
SESCH ME ee Abb, 4. Anlaufpunkt des Radreifens | 

gesellt sich noch der durch an der äußern Schiene. 
die Reibung des führenden A 


Rades zwischen Spurkranz 
und äulserer Schiene im 
Punkte © (Textabb. 4) ent- gpssumar SÉ 
stehende. Zur Bestimmung | 
dieses Widerstandes führt folgende Erwägung : 

Der Anlaufwinkel P des steifachsigen Wagens vom Achs- 
stander in der Krümmung des Halbmessers R. vergrölsert sich 
bei der Spielsgangstellung des Wagens um den Winkel y, so 
dafs der wirkliche An- 
laufwinkel 

a=f+7 
ist. Dabei ist nach 
den geometrischen Be- 
ziehungen der Text- 
abb. 5 


Abb. 5. Anlaufwinkel an der äußern 
Schiene. 


und fär die Verschieb- 
ung o des in der 
Fahrrichtung hintern 
Räderpaaresnach dem 
innern Schienen- 


| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
strange zu d 


f d 
ges) 
worin A den Abstand bezeichnet, um den der Berührungspunkt 
des Spurkranzes mit der Schiene vor der Radachse liegt. 
Mit Rücksicht auf die Kleinheit der  p und y ist es zulässig, 
r+4 D o 


in a = sin sin v = ; “a 
SH ES 2R r LA 


Gl. 7). 


zu setzen. 
Der kleinste mögliche Anlaufwinkel ergibt sich hiernach, 


wenn 


 Anlaufa x 


GL LO @,ket= 1000 


oder 


d. ano 1 OW 
“dr Toek "ten 
Gl. S). . ms Y2aReor —. Am 
ist, welcher Achsstand auch schon früher*) als derjenige er- 
mittelt wurde, der dem kleinsten Anlaufwinkel und dem ge- 
ringsten Krümmungswiderstande entspricht, wonach die aus 
Gl. 8) für verschiedene R folgenden Achsstände r in die T. V. 118 
als die günstigsten eingestellt wurden. 
Das Abwälzen des unter dem <% a gegen die Schiene 
anlaufenden Rades würde bezüglich des Berührungspunktes B 
ohne den richtung- 
gebenden Zwang 
der Schiene in der 
Richtung I (Text- 
abb. 6) vor sich 
gehen. Durch die 
Schienenführung 
wird das Rad je- 
doch in die Richt- 
ung II gelenkt, 
also muls auf dem 


= 0, oder 


Abb. 6. Ablenkung des Reifens durch die 


äußere Schiene. 
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Wege s des Rades eine (Juerverschiebung v =s.sina statt- 
finden. Für eine volle Radumdrehung s == D x ist daher nach 
Gl. 7) die Querverschiebung 
ee E 
2 Hm rm -H Am 


| die Reibungsarbeit demnach für den Raddruck P und die 
Reibungsziffer ¢ für Rad und Schiene 


Gl. 9) A= D" Dee 2 D | Pe $ 
| 2R” em L Am 
und hieraus der Reibungswiderstand für 1 t Raddruck 


A rm Jm 0” . 
Don. p Oje tm Cal? 
w = 1000. 6 sin a. 

Indem in Textabb. 6 der Anlaufwinkel a angenommen 
wurde, ist auch der Verschiebung des hintern Räderpaares nach 


der Schienenrichtung Rechnung getragen, da eigentlich das 


vordere Räderpaar mit dem Anlaufwinkel f, das hintere mit 


dem Winkel » (Textabb. 5) in Betracht zu ziehen wäre. 


Der Seitendruck im Punkte C (Textabb. 6) ist nun gleich 
dem eben gefundenen w, (aus Gl. 10) vervielfältigt mit den 


halben Wagengewicht ( WI also œ, . 0,5 Q, demnach die Rei- 


bunginC=0,.0,50'.£ und, da diese Reibung im Berührungs- 
punkte des Spurkranzes mit der Schiene, also in der Regel 
10mm unter Schienenoberkante auftritt, die auf eine Rad- 
umdrehung entfallende Reibungsarbeit w,*et (D" + 0,02) x 0,5 
.Q'. und der Reibungswiderstand 

p= 0,02 < 
it an 0.5 Qt. 5, 
demnach der Reibungswiderstand für 1 t Wagengewicht bei 
Einsetzung des Wertes für œ, aus Gl. 10) 
Ban 
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Der ganze Widerstand in der Bahnkrümmung ist daher 


aus Gl. 6) und 11) : 
GI 12) at = c98" + GB" = 1000. 6 | CS + | ar 


EE 
r™ JL An Dm 2 | 
Nach Gl. 8 ergibt sich der kleinste Anlaufwinkel a für 
den Achsstand 
r=V2Ro—A, 
demnach sin a = oe + Br = dr u 


also der verhältuismäfsig kleinste Krümmungswiderstand für 


It Raddruck : 


ms D4002 ¢ 20 
) oti = BEE eat —, poe — p 
Gl. 13) ol = 1000 ¢ FR ae V me | 


Für die in den T. V. 2 festgesetzten, gröfst zulässigen Spur- 
erweiterungen, und zwar 


bei R = 180 m == 35 mm 
» R= 300m o = 30 mm 
» R= 500m o= 0 


ergäben sich nach Gl. 12) r==5m Achsstand die folgenden 
krimmungswiderstainde : 

Das Ersatz- ode 

Von Simon, Regierungsbaumeister in Lübben in der 

Auf die stete Instandhaltung der Block- und Sicherungs- 
Anlagen ist grofser Wert zu legen; vorkommende Stérungen 
müssen eingehend untersucht werden, wenn den vielen im Zug- 
verkehre vorkommenden Unregelmälsigkeiten Einhalt getan 
werden soll. 

Dieser Umstand veranlalste mich, in meinem Amtsbezirke 
als vorläufigen Ersatz für das bei auftretenden Störungen von 
den Block- oder Sicherungs-Anlagen zu entfernende Bleisicgel 
einen aus Pappe hergestellten Ersatz, einen Notverschluls nach 
nebenstehenden: Muster einzuführen. 


Plombe entfernt am: 18. 8. 11. . 
Zeit und Zugnummer: 1,20 N. 2. 104. 
© Ursache der Entfernung: Blockscheibe hatte sich nur zur 


) Hälfte von rot in weiß verwandelt. 


( Name des Bediensteten, der | qr.. TS a l 
O die Plombe entfernt hat. f Müller, Weichensteller. ` 


Durch Verwendung dieses Notverschlusses gelangt jede 
Störung in den Block- oder Sicherungs-Anlagen zur Kenntnis 


des Amtsvorstandes. Eine sachgemäfse Untersuchung der Un- ` 


regelmälsigkeit ist daher in jedem Falle gewährleistet. 
Die Einführung dieser Mafsnahme hat sich seit mehreren 


Jahren gut bewährt. Die verbotenen Eingriffe in die Block- | 


werke durch hierzu nicht befugte Bedienstete haben gänzlich 
aufgehört. Zugunregelmäfsigkeiten als Folge von Störungen 


| 


Monat Dezember 


fir R = 180m w = 2,1 kg;t 


i a R = 300 m o = 1,3 kg/t 
| » R = 500m i = 0,7 kgjt 
as R= x ois 0, 


| bei 10m Achsstand 

für R = 180 m Gu = 2,3 kg/t 
» R = 300m w = 1,5 kg/t 
» R= 500m w = 0,8 kg/t 
» R= "wi 0 = U. 


Hieraus ist ersichtlich. dafs der Krümmungswiderstand bei 
` Zunahme des Achsstandes nicht wesentlich wächst und, da in obi- 
_ gem Beispiele der kleinste auf freier Strecke zulässige Krümmuugs- 
halbmesser R= 180 m angenominen ist, ungünstigsten Falles wenig 
über 2 kg/t beträgt. Die gebräuchliche Formel von v. Röckl 


2 650.4 . d 
ist «ket — hie Be? woraus fir R = 180m w= 5,2 kg/t 


folgt, eiu erfahrungsgemäfs viel zu hoher Widerstandswert. 

Der Krümmungswiderstaund kann demnach kein Hindernis 
bilden, den Achsstand steifachsiger Fahrzeuge über die in den 
T. V. empfohlenen Malse zu vergrölsern. 


(Schluß folgt ) 


r Not-Bleisiegel. 
Lausitz, Vorstand des Königl. Eisenbahn-Betriebsamtes. 
in den Sicherungsanlagen kommen seit Einführung der Not- 
| plombe verhaltnifsmifsig weniger vor, da diese für den Be- 
| amten einen Antrieb zur sachgemäfsen Bedienung der An- 
lagen gibt. 

Nach den angestellten Beobachtungen darf wohl behauptet 
werden, dafs die getroffene Mafsnahme zur Erhöhung der Re- 
| tricbsicherheit im Bezirke wesentlich beigetragen hat. 
| Der Vorgang beim Auftreten einer Störung ist folgender: 
| Der Bahnmeister ist auf dem kürzesten Wege zu benach- 
| richtigen. Das Bleisiegel wird entfernt, die Störung durch 
' Eingriff beseitigt und der Notverschlufs angelegt. Dieser ist 
| von dem eingetroffenen Balınmeister abzunehmen, die Siche- 
| rungsanlagen sind eingehender Untersuchung zu unterziehen 
| und ein neues Bleisiegel ist nach Beendigung der Arbeit von 
| dem Bahnmeister anzubringen. 
| Der Notverschlufs ist mit entsprechendem Bericht dem 

Betriebsamte vorzulegen, das weitere Untersuchung veranlalst, 
| falls eine solche erforderlich ist. 
| Über den Bestand an Notverschlüssen haben die Dienst- 

stellen nach untenstehendem Muster Aufschreibungen zu führen. 
| Ist der vorgeschricbene Bestand, etwa fiinf, aufgebraucht, so 
| mufs Ergänzung durch das Betriebsamt eintreten. 

Vorstehend getroffene Einrichtung kann ich empfehlen, da 

Ä sie die Unterdrückung einer Unregelmäfsirkeit nicht zuläfst 
und die Prüfung erleichtert. 
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Erste Hülfeleistung für Verletzte auf Eisenbahnen. 


Damit jeder Angestellte oder Reisende auf der Pennsylvania- 
bahn bei Krankheit oder Unfall sofort Hülfe erhalten kann, 
wird diese Gesellschaft ihren schon lange bestehenden Unter- 
richt über »Erste Hülfeleistung für Verletztee noch weiter 
ausdehnen. Anatomische Vorlesungen mit praktischen Er- 
läuterungen wurden für die Angestellten gehalten, und die Gesell- 
schaft stellte eine Anleitungskarte zur Verteilung in den seitens 
der Prüfungsärzte der Gesellschaft gehaltenen Vorträgen auf. 

Diese Anleitungen heifsen »Winke für erste Hilfe an 
Verletzten«. »Ruhig Blut« ist die erste Mahnung. Dann 
werden die Angestellten angewiesen, zum nächsten Arzte zu 
schicken, wonach der Verletzte oder Kranke auf eine ge- 
wöhnliche Tragbahre gelegt wird, wovon stets eine Anzahl in 
den Wagen, Bahnhöfen, in Läden oder an anderen Stellen 
untergebracht ist. 

»Haltet die Menge zurück« ist der nächste Abschnitt des 
Heftes, der die Angestellten auch warnt, offene Wunden mit 
Händen zu berühren, oder berühren zu lassen. 

Das »Erste Hülfe-Paket« ist im Hefte beschrieben. Es 


enthält zwei keimfeindliche Umschläge in Ölpapier, eine dehn- 
bare Gasebinde, eine dreieckige Binde und zwei Sicherheits- 
nadeln. Die Einzelheiten des Verbindens einer Wunde werden 
näher besprochen. Die allgemeinen Anleitungen erörtert das 
Heft an den häufigsten Unfällen und Krankheiten, und gibt 
besondere und gründliche Anleitungen für die sonstige erste 
Hülfeleistung. Ein wichtiger Teil der ersten Hülfsarbeit seitens 
der Pennsylvania-Bahn ist das Anleiten der Angestellten für 
Maisregeln zur Wiederbelebung der von elektrischem Schlage 
Betroffenen. Die Verwendung der Elektrizität auf den neuen 
Anlagen in Neuyork, Westjersey und den Seeuferbahnen geben 
diesem Unfalle besonderes Gewicht. 

Seit die Pennsylvaniabahn den Eisenbahn-, Bahnhofs- und 
anderen Angestellten Anweisungen gibt, Verletzten Hülfe zu 
leisten, hat tatsächlich jeder Angestellte den Vorlesungen der 
Prüfungsärzte der Gesellschaft beigewohnt. Im letzten Jahre 
wurden 228 Vorlesungen vor 6854 Angestellten gehalten. Die 
Leiter der Gesellschaft beabsichtigen, diese Arbeit noch leb- 
hafter zu fördern. G—vw. 


Nachruf. 


Hofrat L. A. Gölsdorf 7. 


des Fahrzeugbestandes dieser Bahn in der Zeit ihres gröfsten 


Am 28. November 1911 ist zu Wien Hofrat Louis | Betriebsaufschwunges Einflufs zu üben. 


Adolf Gölsdorf, vormaliger Maschinendirektor der k. k. 
priv. Sidbahn-Gesellschaft, plötzlich aus dem Leben geschieden. 
Er genofs den begründeten Ruf eines hervorragenden Eisenbahn- 
fachmannes, der sich besonders auf dem 
Gebiete des Lokomotivbaues grolse Ver- 
dienste um die Ausgestaltung der Fahr- 
zeuge der Südbahn erwarb, dessen Neuer- 
ungen aber auch bei anderen Bahnverwalt- 
ungen nutzbringende Verwertung fanden. 

Geboren im Jahre 1837 zu Plaue bei 
Augustusburg im Königreich Sachsen, be- 
suchte Gölsdorf die technischen Lehr- 
anstalten in Chemnitz und Dresden, worauf 
er einige Jahre im Dienste der sächsischen 
Staatsbahnen stand. Der fachmännische 
Ruf des damaligen Direktors der Maschinen- 
fabrik der priv. dsterreichisch-ungarischen 
Staatseisenbahn-Gesellschaft John Has- 
well, dessen bahnbrechendes Wirken dem 
Lokomotivbaue manche neue Richtungen 
gab, bewog Gölsdorf, im Jahre 1860 bei 
diesem Unternehmen als Maschinen - In- 
genieur einzutreten, um weiter schon 1861 
in die Dienste der Südbahn zu treten, wo 
er sich rasch eine leitende Stellung im 
Lokomotivbaue zu erobern wulste. Im Jahre 1885 zum Ma- 
schinen-Direktor der Südbahn ernannt, war es ihm gegönnt, 
diesen Posten bis zu seinem, im Jahre 1908 erfolgten Über- 
tritte in den Ruhestand, also 23 Jahre, zu behaupten und 
dadurch in dieser malsgebenden Stellung auf die Ausgestaltung 


Gölsdorf’s rastloser Fleifs, gepaart mit seltener Be- 


gabung, fand in den schwierigen und vielfältigen Betriebs- 
verhältnissen der Südbahn ein reiches Feld zur Betätigung. 


Besonders regte ihn der Lokomotivbetrieb 
auf der Semmeringstrecke an, mit dessen 
Studium er sich, von den Lokomotiven des 
Wettbewerbes im Jahre 1852 ausgehend, 
eifrig beschäftigte in der Absicht, die ur- 
sprünglich für diese Strecke verwendeten 
Tender - Lokomotiven durch solche mit 
Schlepptender, bei Anwendung vereinfach- 
ter baulicher Mittel zur Einstellung in die 
Bahnkrünmung, zu ersetzen. Die Eröff- 
nung des Brenner im Jahre 1867 bot ihm 
Gelegenheit, eine neue D-Lokomotive mit 
Aufsenrahmen und Kurbeln nach Hall zu 
schaffen, eine Bauart, die er jedoch 
wegen ihrer Mängel verliefs, als es sich 
darum handelte, für die verschiedenen 
Gebirgstrecken der Südbahn im Jahre 
1871 eine neue, leistungsfähigere zu 
schaffen. 

Er entwarf eine D-Lokomotive mit 
Innenrahmen, die später auch für andere 
Bahnen vorbildlich wurde und in ihren 
Grundlagen auch für die noch schwierigere Giovi-Linie An- 
wendung fand. 

Zu seinen Schöpfungen gehören noch mehrere Arten von 
Schnellzuglokomotiven, darunter als erste die bekannte Rit- 
tinger-Bauart, nach der eine Lokomotive 1873 auf der Welt- 
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ausstellung in Wien vertreten war, ferner eine in Gemeinschaft 
mit Elbel gebaute Nebenbahn - Lokomotive, die cutsprechend 
der damaligen Strömung für einmännige Bedienung und leichte 
Personenzüge bestimmt war. 

Ein reiches Feld der unermüädlichen Tätigkeit fand Göls- 
dorf in der Verbesserung und Verstärkung des älteren Loko- 
motivparkes der Südbahn und in der Einführung neuer Wagen- 
arten, die die Fahrbetriebsmittel der Südbalın stets auf der 
Höhe der rasch wachsenden Anforderungen hielten. 

Er verschlofs sich keiner Neuerung auf den Gebieten des 
Lokomotiv- und Wagenbaues und war bestrebt, durch Einführung 
bewährter Schnellzug- und Güterzug-Lokomotiven neuester Ge- 
staltung mit Verbond. Wirkung die Lokomotivleistungen wirt- 
schaftlich zu steigern. 

In seine Zeit fallen auch die Einführung der Sauge-Bremse 
von Hardy, später deren Umgestaltung auf selbsttätire Wirk- 
ung und sonstige neuzeitliche Einrichtungen im Personenwagen- 
Dienste, die ein rastloses Schaffen nötig machten, um den guten 
Ruf der Südbahn zu erhalten. 

Dals die an Zahl und Art bedeutende Entwickelung des 
Fahrzeugbestandes der Südbahn während der Amtswirksamkeit 
Gilsdorf’s auch eine entsprechende Ausgestaltung der Werk- 
stätten und Heizhäuser, sowie durchgreifende Verwaltungs- 
Mafuahmen nötig machten, ist selbstverständlich; auch diese 
Obliegenheiten hat er in steter Sorge um die ungestörte Ab- 
wickelung des Maschinendienstes gewissenhaft erfüllt, so dafs 
ır aus dem Amte scheidend, dieses in allen Zweigen wohl- 
geordnet seinem Nachfolger übergeben konnte. 


1 
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Die grofse fachliche Leistungstahigkeit Gölsdorf’s machte 
sich während dessen Amtswirksamkeit eine lange Reihe von 
Jahren auch durch seine tätige Anteilnahme an den Arbeiten 
des Technischen Ausschusses des Vereines deutscher Eisenbalin- 
Verwaltungen geltend. «dessen Sitzungen er zuletzt im Mai 1900 
in Dresden besuchte, bis er leider in der letzten Zeit seiner 
Amtswirksamkeit dureh ein körperliches Leiden daran verhin- 
dert wurde. 

Auch nach seinem Ricktritte in 
Gölsdorf noch unausgesetzt fachlich tätig; als Mitglied des 
Verwaltungsrates der Lokomotivfabrik-Aktien-Gesellschaft, vor- 
mals G. Sigl, in Wiener-Neustadt blieb er mit dem Lokomo- 
tivbauwesen in enger Fühlung und sein reiches geschichtliches 
Wissen auf diesem Gebiete gab ihm Anlals, seinen jüngeren 
Fachgenossen manches lehrreiche Erinnerungstück schriftstel- 


den Ruhestand war 


lerisch zu überliefern. 

Seine fachmännische Bedeutung und seine Herzensgüte 
sichern Gölsdorf bei Allen, die ihn kennen zu lernen und 
an seiner Seite zu wirken Gelegenheit hatten, ein dauerndes 
ehrenvolles Andenken. 

Sein Name und ehrenyoller Ruf leben fort in seinem 
Sohne, dem Wirklichen Ministerialrate Dr=Ing. Gölsdorf, 
der in den Überlieferungen und unter der Einwirkung der 
Tatkraft seines Vaters aufgewachsen. sich als Lokomotivbauer 
einen Weltruf erworben hat und der dafür sorgt, dafs der 
Name Gölsdorf in Fachkreisen auch ferner hochgehalten bleibt. 

K. S. 


Nachrichten von sonstigen Vereinigungen. 


Verein deutscher Maschinen - Ingenieure. 


Arbeiterfürsorge in gewerblichen Grofsbetrieben. 

In einem Vortrage*) teilte Regierungs- und Baurat Bode 
im Wesentlichen das Folgende mit: 

Die Wohlfahrtseinrichtungen innerhalb der Werke um- 
faxen zunächst die Wasch- und Bade-Einrichtungen. von denen 
letztere in den Kohlenzechen besondere Durchbildunz erfahren 
haben, die Vorrichtungen zum Schutze der Arbeiter gegen Un- 
fille und Betriebsgefahren und die Versorgung der Arbeiter 
nit alkoholfreien Getränken, um dem Genusse von Bier während 
ler Arbeitszeit entgegenzuwirken. 

Unter den Wohlfahrtseinrichtungen für die dienstfreien 
Arbeiter und ihre Familien ist die Wolmungsfürsorge von 
titer Bedeutung. Sie hat bei Krupp in Essen besondere 
on gefunden, die heute auf ihren Werken in eigenen Häusern 
ther mehr als 6000 Wohnungen für Familien und über 


* Ausführlich in Glasers Annalen. 


1 


1200 Wohnungen für Ledige verfügt. 


| 


Weiter sind Kinkaufsver- 
einigungen, Kleinkinder- und Fortbildung-Schulen, eine Bücherei 
mit zur Zeit mehr als 7500 Bänden eingerichtet. Für die 
Alters- und Kranken-Versorgung werden vom Grofsgewerbe über 
die gesetzlich vorgeschriebenen hinaus Versicherungen geschaffen. 
die die Leistungen jener gesetzlichen Kassen ergänzen sollen. 
Unter den Einrichtungen. die auf anderm Were dem in Not 
geratenen Arbeiter helfen sollen, ist die Sparkasse der Werke 
Krupp hervorzuheben. die den Arbeitern besondere Vorteile 
bietet. 

Das Grolsgewerbe pflegt die Arbeiterfürsorge über die ge- 
setzlichen Verpflichtungen hinaus mit grofsen Opfern, die dafür 
angelegten Mittel tragen aber auch mittelbar dazu bei, die 
Arbeiter selshaft und dadurch für die Arbeitgeber wertvoller 
zu machen, so dafs ein gewisser wirtschaftlicher Gegenwert für 


diese grofsen Aufwendungen entsteht. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel. 


. Bieguugsmesser von Hermann. 
"sterreichische Wochenschrift für den öffentl. Baudienst, Jahrgg. 17, 
Heft 16, 20. April 1911, S. 254. Mit Abb.) 
Der Baurat Hermann in Wien hat einen Biegungsmesser*) 


') Dieses geschützte Werkzeug ist von O. A. Ganser, fein- 
nechanische Werkstätten, Wien VII, Neustiftgasse 94 zum Preise 


von 136 4 zu beziehen. 


gebaut, der gestattet, sowohl die Durchbiegung und das Setzen 
von Brücken und Gewölben, als auch das Ausweichen und 
Nachgeben von Widerlagern zu messen, und der cinige Vorteile 
ähnlichen gebräuchlichen Vorrichtungen gegenüber aufweist. 
An dem Bauwerke, dessen Formänderung ermittelt werden 
soll, ist ein Stab mit einem Kugelgeleuke befestigt, der am 


a, 


andern Ende von einer Hülse yefafst wird, die auf einer festen 


Or 


a 


` hoch mit Sand gefüllt. 


Unterlage unabhängig von dem Bauwerke den kürzern Arm : 


eines Hebels betätigt. Der längere Hebelarm bildet den Zeiger. 


| 


der auf einem Zahlenkranze das Mat: der Formänderung an- ` 


Bambusrohr. 
ist. 


zeigt. Der Stab besteht aus 
unempfindlich gegen Witterungseintlüsse Er 
mehreren etwa 1 m langen Teilen je nach der Höhe des 


Belastungsgewicht von 2 bis 4 kg, um Schwankungen durch 
Wind auszuschliefsen. Die oben erwähnte Hülse ist um eine 
wagerechte Achse drehbar angeordnet. um Ecken des Stabes 
zu vermeiden. wenn dieser nicht in der Ebene des Werkzeuges 
arbeitet. Die Hebeliihersetzung ist 1:10, so dafs 0.01 mm 
noch zu schätzen ist. Der Durchbiegungsmesser milst Durch- 
biegungen bis 20 mm und für besondere Fälle auch grölsere. 
H —s. 


Die Zusammendrückung des Sandes in Sandtöpfen. 
(Engineering Record. Bd. 63, Nr. 3, 11. Januar 1911. Mit Abbild.) 
Bei der Aufstellung des eisernen Überbaues der Sitter- 
brücke sind Untersuchungen über die Zusammendrückbarkeit 
von Sand in Sandtöpfen gemacht worden. Die verwendeten 


Sandtöpfe hatten 680 mm innern Durchmesser und waren 1 ‚00 m | beigetragen. 


Maschinen, und Wagen. 


das hinreichend | 
wird aus | 
Bau- ` 
werkes zusammengeschraubt und trägt am untern Ende ein ` 


D+ D.IV.T.j—.G.-Lokomotive der Delaware und Hudsonbahn. ` 


(Railway Age Gazette 1911, August, S. 291; Engineer 1911, September, 
S. 292, Beide Quellen mit Lichtbild.) 

Die mit Rauchröhren-Überhitzer nach Schmidt aus- 
gerüstete, von der Amerikanischen Lokomotiv-Gesellschaft ge- 
lieferte Lokomotive gleicht im Wesentlichen der D+D.IV. 
t . [F.G .-Lokomotive*) der Kigentumsbahn; das Betriebsgewicht 
stieg von 201 auf 207,25 t. 

Vergleichende Versuche mit Lokomotiven dieser Bauart 
und 1 D-Lokomotiven, deren Betriebsgewicht 114,74 t bei 
101,13t Triebachslast und 22539 kg Zugkraft beträgt, er- 
gaben, dafs die Gelenk-Lokomotive ein gröfseres Zuggewicht 
befördert, als zwei 1 D-Lokomotiven, und bei annähernd gleicher 
Geschwindigkeit 44°/, weniger Kohlen verbraucht. 

Ein Teil dieser Ersparnis ist darauf zurückzuführen, dafs 
zwei 1 D-Lokomotiven mit Tender um etwa 88 t schwerer sind, 
als eine der neuen Gelenk-Lokomotiven. Da die Länge der 
Versuchstrecke 30 km betrug, so hatten die beiden 1 D-Loko- 
motiven 2640 tkm mehr zu leisten, als die Gelenk-Lokomotive, 
die bei 21 kg’tkm Kohlenverbrauch bei jeder Fahrt 630 kg 
oder 6,4°/, des ganzen Verbrauches an Kohlen sparte. 


Die Höchstgeschwindigkeit der D + D-Lokomotive ist auf 


24 km/St auch für die Leerfahrt festgesetzt, Fahren mit höherer 
Geschwindigkeit ist straffallig. Zur Überwachung dienen auf- 


zeichnende Geschwindigkeitsmesser. 
Die Hauptverhältnisse der Lokomotive sind: 


Durchmesser der Hochdruck-Zylinder d 660 mm 
e e Niederdruck- « d, 1041 « 
Kolbenhub h. . 711 « 
Kesselüberdruck p : 15,47 at 
Aufserer Kesseldurchmesser i im Vorderschusse 2286 mm 


EEE no, 


s) Oral 1911, S. 415; vergleiche Organ 1908, S. 384. 


Bei dem grölsten Drucke von 77 ke qem 


wurde die Sandsäule um 65 mm zusammengedrückt. Nach . 
| Entlastung der Sandtöpfe trat eine geringe Ausdehnung um = 


4mm ein, das dauernde Setzmals betrug 61 mm oder 6° , 


der Höhe der Sandsäule. Leider sagt der Aufsatz, der ur- a 
sprünglich dem »Eisenbau« entnommen ist, nichts über die ge? 
Korngrölse und die Art und Weise, wie der Sand in die 
- Sandtöpfe gefüllt wurde. H—s, —— 
Die Tunnel unter den Strafsen von Chicago, Re 
(Lumicre electrique 7. Januar 1911.) 
De) 


Für das ausgedehnte selbsttätige Fermsprechnetz und für 
Chicago unter den Strafen 
12 m Tiefe 


deren Bau 


wurden in 
Länge 


kosteten 


den Warenverkehr 
Tunnel von 
220 Millionen 
anspruchte, 
1000 elektrisch betriebene Züge mit 25 PS Leistung bei 
täglich, darunter ege 
der Eisenbaln- — 
Auch die Post 


die rund 
sieben Jahre he- 


96 km in gebaut, 


VM und 


250 V Spannung befördern 12000 t Waren 
die durch Aufzüge in die Lager 
und Werke befördert 


auch Kohle. 


vesellschaften werden, 


verwendet die Tunnel zur Weiterbeförderung an die einzelnen 7 
Amter. Zur Entlastung des Stralsenverkehres wird so viel 
S—a. 
= klen der Nord: 
Eër: 
Feuerbüchse, Länge. 3200 mm 
« ‚Weite, ©.. . . 2896 « 
Heizrohre, Anzahl . 270 und 42 
« , Durchmesser 57 und 140mm | 
« Lange : . 7315 « wnt ar 
Hleiztläche der Feuerbiichse 32,79 qm or of 
« e Heizrohre 487,26 « 
« des Uberhitzers 102,75 « er 
im Ganzen H 622,80 « 
Rostfliche R SCH i 9,29 « 
Triebraddurchmesser D. 1295 mm Kam w 
Triebachslast G,, zugleich Betricbsgewicht 207,25 t ARTE 
Betriebsgewicht des Tenders 76,55 « TN 
Wasservorrat . s 34,07 cbm Pas hat 
Kohlenvorrat 12,7 t SE 
Fester Achsstand der Lokomotive 4496 mm Eee 
Ganzer « « « . 12243 « Ech A 
« « « e mit Tender 23044 < r Ze = 
(dem)? h el 
Zugkraft Z = EE ea . . 55185 kg 
Verhältnis H : R =. 67,0 Re 
« H:G = 3,01 qm't eM Le L 
e 4i RE 89,1 ke um EN RR 
« 2:6 = 267,7 kgt Cig 
—k. eM 
NR D I 
C+HC.W.t.J7.6.-Lokomotive der Denver, Nordwestern und hie, ty 
Pacitie-Bahn. "Kat 
(Engineering News 1911, Januar, S. 5. Mit Lichtbild.) A in 
Die Lokomotive befördert ein Wagengewicht von 477 bis A Phe \ 
508t auf einer Gebirgstrecke, die 19,3 und 24,1 km lange à, 8 b 7 
Steigungen von 4°,, und Gleisbogen von 110m Halbmesser D N 
aufweist, unterstützt ferner die 1 D-Güterzug-Lokomotiven, wen ker i 
sie etwa 740 E schwere Züge über diese Strecke befördern. N i 
Die Hauptverhältnisse der Lokomotive sind : = "nh 
Durchmesser der Hochdruck-Zylinder d . 533 mm "be A 
> » Niederdruck-Zylinder d, 851 » GER 


vo DÉI 
d Vu Hig, 


Dik ` 


DER 


ik A 


hb, A 


H vu, 


Ze, 


Kolbenhub h 813 mm 
Kesselaberdruck p ‘ 15,82 at 
Kesseldurchmesser’ . . 2134 mm 
Heizrohre, Anzahl . 409 
> Durchmesser 57 mm 
> Länge , . 6401 » 
Heizfläche der Feuerbüchse . 18,91 qm 
> » Heizrohre SR 467,80 » 
5 e die Feuerbrücke stützenden 
Siederohre 2,35 » 
> im Ganzen H 489,06 » 
Rostlläche R 6.72 » 
Triebraddurchmesser D . 1397 mm 
Triebachslast. zugleich Betriehszewicht dé 149,7 t 
Betrichsgewicht des Tenders 72,9 » 
Wasservorrat 34,07 cbm 
Kohlenvorrat . 12,2 ¢ 
Fester Achsstand der Lokomotive . . 3048 mm 
Ganzer » » » ENEE 934T >» 
5 » » » mit Tender 19609 >» 
, (dem)? h i 
Zugkraft Z = 2 . 0,5. Py - — 26155 kg 
Verhältnis IHR = 72,78 
> H:G,= 3,27 qm/t 
>» Z:H 53,48kg/qu 
> 2:0, = 174,71 kg't. 
__k. 


Die Wagen der Nord-Süd-Bahn*) in Paris. 
Génie civil 1911, Band LIX, 21. Oktober, Nr. 25. S. 504. 
bildungen.) 


Hierzu Zeichnung Abb. 11 auf Tafel VII. 
Die ganz aus Metall bestehenden Wagen der Nord-Siid- 


Mit Ab- 


bahn in Paris ruhen anf zwei zweiachsigen Drehgestellen mit 


blatt- und Schrauben-Federn. Jeder Triebwagen mit 82 Plätzen 


*) Organ 1911, S. 356, Tafel LIL, Abb. 1. 


Lagsicherang vou D. Drummond. 
(Engineer, Nr. 2895, 23. Juni 1911, S. 652. Mit Abb.) 


Dugald Drummond hat eine neue Strecken- und Zug- ` 


sicherung erfunden, die bestimmt ist, das unzulängliche englische | 


Eisenhahngesetz Nr. 55 auszuschalten, wonach der Lokomotiv- 


führer im Falle der Gefahr den zum Halten gebrachten Zug Ä 
| das den Signalwächter benachrichtigt, wenn in der betreffenden 


verlassen muis, um sich bei der nächsten Haltestelle zu 


erkundigen, 

Die vorläufig probeweise auf einem Teile der englischen 
London und Süd-West-Eisenbahn eingebaute Zugsicherung 
besteht aus drei Teilen, einem in der freien Strecke, einem 
‘uf der Lokomotive und einem zum Warnen des Signalwarters. 

Auf der freien Strecke liegt längs im Gleise auf vie 
\'hwellen eine Schleifschiene, die an den Enden etwas abgebogen 


l 


kt. Sie ragt etwas über Schienenoberkante hervor und bildet ` 


hit dem Signale und dem Gleise den Teil eines elektrischen 
“Hlilt:-Stellang geschlossen ist. Sie liegt so weit vor dem 
Sisnale, dafs der Zug noch vor diesen: angehalten werden kann. 
Die Lokomotive trägt unten ein federndes Schleifstück aus 
ahlreichen dünnen Bronzeblattechen, das beim Befahren der 
“ıileifschiene den Stromkreis schliefst und mittels eines Elektro- 
Ineten den Bremshahn öffnet und die Dampfpfeife anstellt. 


| 
| 


| 
| 


| 


| 


| 
| 
| 


oder 92 Plätzen II. Klasse wiegt 18,5 t. 


| 


' den einen oder 
verteilung **) vorgesehenen Dreileiter -Verteilung speisen, aber 


jeder Anhängewagen mit 83 Plätzen I. Klasse 
Die Züge von zwei 
Triebwagen an den Enden und ein, zwei oder drei Anhängern 
wiegen also leer 85,100 oder 115 t. Jede der vier Achsen eines 
Triebwagens wird durch eine Triebmaschine von 125 PS 
Stundenleistung angetrieben. Die Triebmaschinen sind teils 
von der Westinghouse-, teils von der Thomson- 
Houston-Gesellschaft hergestellt. Die vier Triebmaschinen 


jedes Wagens sind zu zwei Paaren angeordnet, in denen sie 
die heilen Paare werden zu- 


wiegt 32.5 t. 


ständig nebengeschaltet bleiben ; 
nächst in Reihe, dann nebengeschaltet. 

Der Strom wird von den Stromschienen durch vier Gleit- 
schuhe gleich denen*) der Stadtbahn, von den Fahrdrähten 
durch zwei Bügel-Stromabnehmer abgenommen. Jeder Bügel- 
Stromabnehmer enthält vier Bügel A (Abb. 11, Taf. VII), die 
hinter einander mittels Federkolben p auf einem stromdicht 
befestigten Rahmen (' angebracht sind, der durch zwei Gelenk- 
stützen P getragen wird. Der Strom tliefst in die Kabel c, 
deren gelenkige Hüllen aulserhalb der Stützen P liegen. Die 
Vorrichtung wird durch Prefsluft mittels eines Kolbens R betätigt, 
unter den die Prefsluft durch das Rohr a gelangt. Der Druck ist 
auf 16 kg festgesetzt. Die Bügel sind mit Schmiernut versehen. 

Die Steuerung der acht Triebmaschinen jedes Zuges erfolgt 
nach Sprague-Thomson. Man kann die Triebwagen durch 
andern Hauptleiter der für die Strom- 


Einrückvorrichtungen bewirken die Speisung des vordern Trieb- 
durch den Fahrdraht, des hintern durch die Strom- 
Jede Luftpumpe für die Bremsung wird durch den- 
B—s. 


wagens 
schiene. 
selben Leiter gespeist, wie ihr Wagen. 


*) Organ 1909, S 218; 1911, S. 151 und 204. 
**) Organ 1908, S. 385: 1911, S. 397. 


Signale. 


Ein kleiner Handgriff im Führerstande schlielst den Bremshahn 


| wieder. Ist der Stromkreis bei »Fahrt«-Stellung offen, so wird 


die Schleifschiene zwar berührt, aber ohne Erfolg. Störungen 
im Stromkreise sind durch unabhängige Ve erdoppelung des 
Stromkreises so gut wie ausgeschlossen. In den Stromkreis ist 
schliefslich noch ein Läutewerk an der Signalstelle eingeschaltet, 


 Blockstrecke etwas nicht in Ordnung ist. 
Längere Betriebserfahrungen über diese einfache Zug- 
sicherung liegen noch nicht vor, a hat sie sich bewährt. 
H— s. 
Selbsttätige Blocksignale und Lugbremsen auf der eingleisigen 
Städtebahn der Wasserkraft-Gesellschaft zu Washington, 
(Engineering News 1911, Mai, Band 65, Nr. 21, S. 621.) 
Die Quelle bringt neue ausführliche Darstellungen der 
früher*) besprochenen selbsttätigen Blockanlage. 


“ronkreises, der bei »Fahrt«-Stellung des Signales offen, bei ! Die Wiederholung der Signale auf den Lokomotiven, J. Netter. 


(La technique moderne 1911, Nr. 2, Februar, S. 66. Mit Abb. 
Genie civil 1911, Nr. 8, Juni, S. 163. Mit Abb.) 


Hierzu Zeichnungen Abb. 15 bis 18 auf Tafel VIII. 
Um Prefsluft- oder Dampf- Pfeifen im Lokomotivführer- 


stande anzustellen. wenn »Halt«-Signale überfahren werden, 


*) Organ 1911, 8, 202. 


gange, Em 


wendet die Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn die in Abb. 15 und 16, 
Taf. VIII gezeichneten Anschläge an. Der Anschlag Abb. 15 
ist für Prefsluft-, Abb. 16 für Gestängeübertragung einge- 
richtet. Beide wirken ähnlich, wie der von Braam*), jedoch 
ist dem Anschlage im Gleise die Gestalt ciner Auflaufschiene 
gegeben, die auf Anschlag gestellt ganz flach ansteigt (Abb. 17 
und 18, Taf. VHI). um auch bei grolser Geschwindigkeit zu starke 
` at Organ 1910. $. 120, 
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Beschleunigungsdrücke zu beseitigen. Die Anschläge an den 
Lokomotiven laufen mit Rollen auf, werden durch Federn zu- 
und sind oft auf beiden Seiten der Lokomotive 
damit die Wirkung auch bei Verletzungen eines 


rück gestellt 
angebracht. 
Anschlages nicht ausbleibt. 

Die Anschlagrampen im Gleise werden durch die Stellung 
der Signale auf »Halt«, beziehungsweise »Achtung« in ähnlicher 


Weise aufgerichtet, wie die Weichendruckschienen. S—a., 


Betrieb in technischer Beziehung. 


Erziehung zur Höflichkeit im Reiseverkehre. 

(Electric Railway Journal, Bd. 36, Nr. 23, 3. Dezember 1910, S. 1087.) 

Die »Boston Elevated Railway Gesellschaft sucht neuer- 
dings einem sich in der letzten Zeit sehr verbreitenden Übel- 
stande durch Verfügungen zu begegnen. Man hat beobachtet, 
dafs sich besonders im Strafsenbahn- und Ommnibus-Verkehre 
der Grofsstidte eine stets wachsende Ricksichtslosigkeit der 
jüngeren männlichen Reisenden den Frauen und alten Leuten 
gegenüber breit macht. Noch bevor die Züge halten, beginnt 
schon der Sturm auf die Wagenplatze. Unter dem Rechte des 
Stärkern werden Alte und Schwache zur Seite 
müssen sich sehr häufig mit unbequemen Stehplätzen begnügen, 
während die Stärkeren, 
aushalten können, die Sitzplätze behaupten. 

Diesen Milsständen hat die oben genannte Bahngesellschaft 
dadurch abzuhelfen versucht, dafs sie durch Anschläge er- 


die eine kurze Fahrt cher stehend `, : | 
in der Erwartung, dafs auch der Richter diese Mafsnahmen 


| strafen belegen wird. 


| f 
. Haltestellen den Frauen den Vortritt zu lassen. 
| Klagen eingelaufen, 


gestofsen und ` 


zieherisch auf die lteisenden einwirken will. In den Wagen 
und an den Haltestellen hat man angeschlagen: 

»Bitte zuerst die Frauen einsteigen zu lassen« und un- 
mittelbar darunter die Worte: 

»Die Gesellschaft bittet die Reisenden höflichst, auf den 
Vielfach sind 
dafs Männer und junge Burschen in die 
Wagen springen. bevor der Zug an der Einsteigestelle hält.« 

Wenn diese Anschläge auch nicht in allen Fällen wirksam 
sind, so ist man mit der Absicht doch auf dem richtigen Wege 
und es wird vorgeschlagen, die Reisenden, die sich rücksichtslos 
über diese Bitte hinwegsetzen, von der Fahrt auszuschlielsen, 


unterstützen und derartige Übertretungen mit fühlbaren Geld- 
Ha 


Nachrichten über Änderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen. 


Preufsisch-hessische Staatsbalmen. 
Beauftragt: Der Regierungs- und Baurat Friedrich Krause, 
bisher bei der Königlichen Eisenbahn-Direktion in Frankfurt 
(Main) mit der Wahrnehmung der Geschäfte eines Referenten 


bei der Eisenbahnabteilung des Ministeriums der öffentlichen ` 


Arbeiten in Berlin. 


Reichseisenbahnen. 


Ernannt: Der Regierungs- und Baurat Zirkler, bisher bei 
der Generaldirektion in Strafsburg, zum Geheimen Baurat 
und vortragenden Rat im Reichsamt für die Verwaltung der 
Reichseisenbahnen in Berlin. 


Bücherbesprechungen. 


Das deutsche Eisenbahnwesen der Gegenwart. 
unter Förderung des preufsischen Ministers der öffentlichen 
Arbeiten, des bayerischen Staatsministers für Verkehrs- 


Herausgegeben 


angelegenheiten und der Eisenbahnzentralbehörden anderer | 


deutscher Bundesstaaten, von einer Anzahl leitender Beamten ` 
das Kassenwesen und das Normalbuchungsformular« die Grund- 


der deutschen Verkehrsverwaltungen und Professoren der 

technischen Hochschulen. Mit einer Einführung vom Präsi- 

denten des Königl. Eisenbahn-Zentralamtes in Berlin Wirkl. 

Geh. Ober-Regierungsrat Hoff. 2 Bände. 1170 Seiten mit 

zahlreichen Abbildungen und Tafeln. Verlag von Reimar 

Hobbing in Berlin. 
(Schluß von Seite 40.) 

Die Kapitel XXXI. »Etats-, Kassen- und Rech- 
nungs-Wesen« von Holtze, Geheimem Regierungsrate im 
Ministerium der öffentlichen Asbeiten in Berlin, und 

Kapitel XXXII. »Die Finanzpolitik der deut- 
schen Eisenbahnen« von Hoff, Wirklichem Geheimen 
Ober-Regierungsrate und Präsidenten des Eisenbahn-Zentralamtes 
in Berlin zeigen, wie die deutschen Eisenbahnverwaltungen ihr 
Finanzwesen geordnet haben, um einen Gewinn für das in den 
Eisenbahnen angelegte Kapital zu erzielen, ohne dals die | 

Verkehrserfordernisse des J.andes darunter leiden. 
hierzu nötige Buchungs- und Kassen-Wesen eingerichtet ist, zeigt 
das Kapitel XXXI. Nach einer (regenüberstellung der Vor- 


Preis in Leinwand gebunden 15 M. 


| 
| 


und Nachteile der kaufmännischen und der kamera- 
listischen Buchführung gibt der Verfasser in den Abschnitten: 
»Entwickelung des Normalbuchungsformulares und des Etats- 
musters: die Einrichtungen zur Überwachung der wirtschaftlichen 
Betriebsführung: die Form, Vorlage und Prüfung der Rechnungen; 


züge wieder, nach denen diese Gegenstinde bei allen deutschen 
Eisenbahnen behandelt zu werden pflegen. Als Anhalt hierfür 
ist das bei den preufsisch-hessischen Eisenbahnen eingeführte 
Verfahren benutzt, wie es in der »Finanzordnung der 
preufsisch-hessischen Staatseisenbahnen« festgelegt 
ist, weil «diese das ganze Finanz-, Rechnungs- und Kassen- 
Wesen des grölsten staatlichen Unternehmens der Welt bis in 
alle Einzelheiten regelt und sich nach den Erfahrungen vieler 


' Jahre hervorragend bewährt. Die Abweichungen anderer Ver- 


waltungen hiervon sind nur gering, da das Normalbuchungs- 
formular von allen deutschen Eisenbahnen einheitlich ange- 
nommen ist. 

Von keiner berufenern Seite konnte »die Finanzpolitik 
der deutschen Eisenbahnen« und ihre Einwirkung auf 


| das Wirtschaftsleben der Völker zur Anschauung gebracht 


| 


Wie das | werden, als von dem Verfasser des Kapitels XXXII, dem 


lan ejihrigen Kenner dieses Gebietes, Herrn Wirklichem Geheimem 
Ober-Regierungsrate Hoff. Ein kurzer Abrils fiber die Ent- 
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wickelung der Finanzen der deutschen Eisenbahnen, durch 
Darstellungen erläutert, gibt Aufschluls über die gewaltigen 
Beeinflulsungen, die von den Kisenbahnunternehmungen auf den 
Geldmarkt des Landes ausgeübt worden sind. Der höchste 
Stand des Privatbahnkapitals in deutschen Bahnen 
betrug, Ende 1879 über 4200 Millionen V, die Betriebs- 
einnahmen hieraus 429,8 Millionen M, mit einem Uberschusse 
von 214,9 Millionen M, entsprechend einer Verzinsung der 
Anlagekosten mit 5,1°,. Nach Durchführung der Verstaat- 
lichung waren Ende 1908 nur noch 585 Millionen .J/ in Privat- 
bahnen angelegt, die sich mit 4,3 °/, verzinsten, einschliefslich 
der jetzt auch verstaatlichten pfälzischen Eisenbahnen mit dem 
Anlagekapital von 250 Millionen M aber ausschlielslich der 
1600 Millionen JM, die in deutschen Kleinbahnen angelegt sind. 
Demgegenüber betrug 1908 das Anlagekapital der den Bundes- 
staaten und dem Reiche gehörigen Eisenbahnen rund 16 Mil- 
liarden J/, die einen Betriebsüberschuls von 688,4 Millionen M, 
aler 45°, der Anlagekosten ergeben. ` 

In fünf Abschnitten: Allgemeiner Uberblick über das 
Eisenbahnanlagekapital und die Finanzergebnisse; das Anlage- 
kapital der Privateisenbahnen; das Anlagekapital der Staats- 
eisenbahnen: die Finanzgebarung der laufenden Verwaltung und 
Ausführung des Etats; die Betriebshülfsfonds; Kintluls der 
Kisenbahnertragnisse auf die Staatsfinanzen; die Eisenbahn- 
fnanzeemeinschaften gibt der Verfasser Aufschluls über den 
Werdegang der deutschen Eisenbahnen in finanztechnischer 
Beziehung und über die grolszügigen Malsnahmen in der Ver- 
waltung, durch die es möglich geworden ist, Erfolge auf 
fnanziellem Gebiete zu erzielen, wie sie keine andere Ver- 
waltung der Erde aufweisen kann. Die Frage der Eisen- 
bahnfinanzen ist hierdurch gleichbedeutend mit der Frage 
der Staatsfinanzen geworden. 

Über die hervorragende Bedeutung des Eisenbahnetats 
in Staatshaushalte Preufsens geben Darstellungen Auf- 
sehlußs. Übersichten über die finanziellen Ergebnisse der 
preulsischen Staatseisenbahnen in den Jahren 1895 bis 1909 
vervollständigen dieses Kapitel, das inhaltlich und in der Form 
vines Aufbaues zu den wertvollsten des Werkes zu zählen ist. 

Mit der Vorführung dieses Kapitels erreicht die planmäfßsige 
Darstellung der verschiedenen Gebiete des deutschen Eisenbahn- 
wesens ihren würdigen Abschluls. 


Ergänzend sind dem Werke noch einige Abhandelungen 
über eigenartige Einrichtungen und Anlagen hinzugefügt, die 
sich, obwohl von besonderer Wichtigkeit für die Eisenbahnen, 
nicht in den Plan des Werkes einfügen liefsen. 

Kapitel XXXIII. »Das Eisenbahnnetz 

berlin und Vorortens von G. Kemman n, Regierungsrate 
in Berlin. 
_ In weiten Zügen sucht der Verfasser die Anlagen, den 
éweck und die Bedeutung der Berliner Schienenwege klarzu- 
‘ellen. Wasserwege und Bahnen jeder Art wetteifern in der 
IIsrbeischaffung der Menschen und der Mittel zur Ernährung, 
Kleidung und Behausung der Grofsstadtbevölkerung von 3,4 
Millionen Köpfen. Schaulinien des Verkehres der Personen- 
bahnhäfe, des täglichen Zugumlaufes im Personenverkehre und 
im Giterverkehre auf den Eisenbahnen von Grols-Berlin, sowie 
ilex Empfanges und Versandes der Güterbalnhöfe geben ein 
bild der Riesenaufgaben, die hier von den Verkehrsanstalten 
bewältigt werden müssen. Dem Wesen der bisherigen Stadt- 
chnellbahnen und den geplanten elektrischen Schnellbahnen 
«heukt der Verfasser besondere Beachtung. 

‚Kapitel XXXIV. »Das Elektrizitats- und Fern- 
heiz-Werk in München Hauptbahnhof« von Tr.-äng. 
Freiherr von Schaky, Staatsrat, Exzellenz, Vorstand der 
Bauabteilung des Staatsininisteriums für Verkehrsangelegenheiten 
m München. Wenn auch die Maschinenanlage des Elektrizitäts- 


von 


59 


ee 


—— 


werkes mit Drehstrom von 5000 Volt, das das ganze Bahnzebiet 
von München Hauptbahnhof bis Laim mit elektrischer Arbeit 
für Licht- und Kraft-Zweeke mit einem Anschlufswerte von 
über 3000 KW versieht, wesentlich Neues nicht bietet, so 
verdient sie doch durch die eine ausgedehnte Fernheizung mit 
Dampf versorgende Kesselanlage mit Wasserrohrkesseln und 
Überhitzern und durch die Einzelheiten der Fernheizung, die 
in einer Länge von 2600 m für einen stündlichen Warmebedart 
von 25250000 WE bei — 25° C berechnet ist, besondere 
Beachtung. 

Kapitel XXXV. >Eisenbahn-Umschlags-Ver- 
kehr in den Nordsce- und kheinhäfen« von Eisenbahn- 
direktor Dr. Drilling in Koblenz. Die Untersuchung, wie 
die Schiffahrt dem Verkehre dient, gehört nieht in ein Werk 
über Eisenbahmwesen. Vou grolsem Werte ist jedoch die 
Kenntnis der Einrichtungen, die den Eisenbalmtransport zu 
Schiff und den Schifftransport auf der Eisenbahn erleichtern 
und fortsetzen, sowie der Malsnahmen zur gegenseitigen Unter- 
stützung dieser wichtigen Verkehrszweige. Diese Fragen be- 
handelt der Verfasser in den 10 Abschnitten: » Verhältnis der 
Eisenbahn zur Schittahrt im Allgemeinen; Eisenbahnen und 
Schiffsverkehr in den deutschen Sechäfen; Überlegenheit der 
Nordseehäfen; Fischumschlag; Eisenbahn- und Schitts-Verkehr 
in den deutschen Binnenhäfen ; Überlegenheit der Rheinhiten: 
Notwendigkeit  vollkommener  Umschlagseinrichtungen; Um- 
schlagshäfen, Industriehäfen Hamburg, Bremen, Bremerhaven, 
Duisburg-Ruhrort, Mannheim. Ludwigshafen-Rheinau: Lösch- 
und Lade-Mittel; Tarifpolitik der Kisenbahnen gegenüber der 
Schiffahrt.« Der Wert dieses Kapitels wäre wesentlich erhöht 
worden, wenn den Abschnitten der Umschlagshäfen. Industrie- 
häfen und der Lösch- und Lade-Mittel bildliche Darstellungen 
beigefügt worden wären. 

Kapitel XXXVI. »Die Versuchsbahn bei Oranien- 
burg« von Bräuning, Geheimem Baurate in Köslin. 

Die hohe wirtschaftliche Bedeutung des Oberbaues und 
seiner Unterhaltung veranlalste die preufsisch-hessische Staats- 
eisenbahnverwaltung zur Anlage einer besondern, mit den 
nötigen wissenschaftlichen Hülfsmitteln auszerüsteten Beobacht- 
ungs- und Versuchs-Strecke, auf der die verschiedenen Ober- 
bauarten dauernd den im Betriebe vorkommenden Beanspruch- 
ungen ausgesetzt werden. Seit dem Jahre 1908 wird hierfür 
eine elektrische D-Lokomotive von 60 t Betriebsgewicht benutzt, 
die mit einer Anzahl belasteter Güterwagen auf der länglichen 


Rundbahn von 1757 m Länge täglich etwa 480 Rundfahrten 


macht. Bei dem Zuggewicht von 375 t und 300 Arbeitstagen 


ergibt dies eine höchste Jahresleistung von etwa 54 Millionen t, 
rund das Doppelte der Verkehrslast auf einem Berliner Stadt- 
balıngleise und das vier- bis fünffache der meist belasteten 
freien Bahnstrecken. Die Mittel zur Anstellung der Beobach- 
tungen, Umfang, Art und ihre Ergebnisse sind übersichtlich 
zusammengestellt und mit den bisherigen Erfahrungen und 


Berechnungen verglichen. 

Kapitel XXXVII. »Deutsche Eisenbahnmuseen« 
von Böttinger, Oberregierungsrate in Nürnberg. 

Die grolse Bedeutung des KEisenbahnwesens für alle Be- 
völkerungskreise hat zuerst die bayerische Verkehrs-Verwaltung 
und dann die preufsisch-hessische Staatseisenbahn -Verwaltung 
veranlalst, Eisenbahnmuseen in Nürnberg und Berlin einzu- 
richten. Während letzteres hauptsächlich den gegenwärtigen 
Stand der Verkehrseinrichtungen, ihrer Hülfsmittel und deren 
fernere Ausbildung zeigen will, legt das zu Nürnberg auf die 
Darstellung der geschichtlichen Entwickelung ganz besonderen 
Wert. Der Verfasser zeigt, wie beide ihre Aufgabe lösen, und 
Stätten der Belehrung und der Erkenntnis des unermüdlichen 
Schaftens und Ringens nach Vervollkonmnung des Verkehrs- 


wesens geworden sind. 
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Kapitel XXXVIII. »Kleinbahnen« von Scheibner, 
Oberbaurate in Berlin. In acht Abschnitten: »Einleitung, Be- 
deutung der Kleinbahnen; Begrifisbestimmung und allgemeine 
Vorschriften; die bauliche Ausgestaltung «der Kleinbahnen und 
Strafsenbahnen mit Maschinenbetrieb; der Betrieb aut neben- 
bahnähnlichen Kleinbahnen und auf Stralsenbalinen; der Yer- 
kehr und die Verwaltung der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen ; 
Zusammenstellung der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen und 
Stralsenbahnen in Preulsen und in den deutschen Bundesstaaten ; 
Förderung nebenbahnähnlicher Kleinbahnen« hebt der Verfasser 
das Wissenswerte aus diesem wichtigen Schwestergebiete der 
Haupteisenbahnen hervor. Da bisher nur Preufsen eine ein- 
heitliche Regelung des ganzen Kleinbahnwesens durch das Ge- 
setz über die Kleinbahnen und Privatanschlufsbahnen vom 
28. Juli 1892 besitzt, so hat dieses Gesetz bei der Darstel- 
lung als Richtschnur gedient, die Verhältnisse der Kleinbahnen 
in anderen deutschen Bundesstaaten sind nur erwähnt. wo ihre 
Eigenart oder bemerkenswerte Sonderbestimmungen dies recht- 
fertigten. Die statistischen Angaben erstrecken sich jedoch 
auf alle grolsen Bundesstaaten. 


Kapitel XXXIX. »Die Eisenbahnen 
deutschen Schutzgebieten« von Baltzer, 
Oberbaurate im Reichskolonialamte in Berlin. 

Vor reichlich 25 Jahren ist Deutschland erst in die Reihe 
der Kolonialmächte eingetreten. Am 24. April 1884 beauf- 
tragte Fürst Bismarck den deutschen Konsul in Kapstadt 
telegraphisch mit der Erklärung an die englischen Behörden, 
dafs die Niederlassungen des Kaufmannes Lüderitz in Süd- 
westafrika fortan unter «dem Schutze des deutschen Reiches 
stinden. Am 22. Juni 1884 wurde diese Schutzherrschaft über 
Angra Pequena anerkannt. Weiter folgten die Besitzungen in 
Togo und Kamerun, später in Westafrika. Mit dem Balınbaue 
in den Kolonien ging es anfänglich recht langsam vorwärts, 
und erst mit Einrichtung des Kolonialamtes als oberste Reichs- 
behörde an Stelle der dem auswärtigen Amte angegliederten 
Kolonialabteilung, und nachdem sein Leiter, der Staatssekretär 
Dernburg, in einer Denkschrift »Die Eisenbahnen Afrikas, 
Grundlagen und Gesichtspunkte für eine koloniale Eisenbahn- 
politik in Afrika«, den Reichstag von dem Nutzen der Bahnen 
überzeugt hatte, wurden die Mittel für den Bau von 1460 km 
neuer Bahnen in den deutschen Schutzgebicten in Höhe von 
175 Millionen M im Mai 1908 bewilligt. Von jetzt an beginnt 
mit der gesunden Entwickelung der Balınen auch die der a 
lonien. Bis zum 1. April 1913 wird die Betriebslänge der | 
Bahnen in den einzelnen Schutzgebieten betragen: Ostafrika . 
1219 km, Kamerun 520 km, Togo 323 km, Südwest 1933 km, 
zusammen rund 4000 km, 672 km mit 0,60 m Schmalspur. 

Nach einer Einleitung und einem Überblicke über den 
Umfang und die Wirkung der Kolonialbalın -Vorlagen, sowie 
über den jetzigen und demnächstigen Bestand an Eisenbahnen 
in «den Kolonien hebt der Verfasser in dem Abschnitte »Die 
verschiedenen Eisenbahnen in Entstehung und Entwickelung« 
unter Beifügung von Karten und Abbildungen wichtiger Bau- 
werke das wesentliche aus der Entstehungs- und Bau-Geschichte 
der einzelnen Bahnlinien hervor. Wertvoll sind die Angaben 
über die Eigentümlichkeiten der verschiedenen Verkchrsgebiete 
nach Bevölkerung und Erzeugnissen, sowie über die wirtschaft- 
lichen Verhältnisse der einzelnen Schutzgebiete und ihre Be- 
einflussung durch die vorhandenen und zukünftigen Bahnen. 
Die folgenden Abschnitte behandeln »Die Eigentumsverhältnisse 
und die technischen Anlagen« und die »Betriebsergebnisse« 
der Kolonialbahnen. Letztere sind durch übersichtliche und 
die einzelnen Linien berücksichtigende Zusammenstellungen ver- 
vollständigt. Mit grolsem Geschicke ist der Verfasser der gce- 
stellten Aufgabe gerecht geworden: »darzustellen, wie sich die 
Verkehrstechnik in den deutschen Schutzgebieten nach Über- | 
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windung grofser Schwierigkeiten kräftig entwickelt hat, welche 
neue Formen auf dem Gebiete der Technik und der Norell: 
ung hierzu nötig waren, und welche Erfolge der weitern Durch- 
führung der im Werden begriffenen Pläne zuversichtlich cer- 
wartet werden können«. 


Die gewaltigen Leistungen der deutschen Fisenbahnen auf 
den Gebieten der Technik, Verwaltung und Wirtschaft wären 
nicht möglich gewesen, wenn dem grolsen Heere ausgezeichneter 
eigener Beamter nicht hervorragende Männer der heimatlichen 
Industrie beratend und helfend zur Seite gestanden hätten. 
Die stete Wechselwirkung zwischen den Staatsbahnbetrieben 
und den verschiedenen Zweigen der privaten Eisenbahnindustrie 
haben beide auf eine Stufe der Vollkommenheit gebracht, wie 
sie kaum in einem andern Lande besteht. So kann Deutsch- 
land auch auf seine Eisenbahnindustrie ebenso stolz sein, wie 
auf seine Eisenbahnverwaltune. 


Es mufs als ein glücklicher Griff und als ein Aus- 
fluis gegenseitiger Dankbarkeit bezeichnet werden, wenn die 


»Deutsche Industries in dem letzten Teile des Werkes 
die ihr gebührende Berücksichtigung gefunden hat. Darin 
werden anf 514 Seiten von den privaten Lieferwerken deutscher 
Eisenbahnverwaltungen neben Beschreibungen ihrer Werkan- 
lagen ausführliche Angaben über besondere Herstellungsweisen 
We Erzeugnisse gebracht, die in übersichtlicher Anordnung, 
mit Abbildungen reich ausgestattet, eine lehrreiche Ergänzung 
zu den entsprechenden Kapiteln des Werkes bieten und einen 
erschöpfenden Überblick über die hohe Leistungsfähigkeit der 
deutschen Industrie auf allen Gebieten gewähren, die für das 
Fisenbalinwesen in Betracht kommen, eine vorzügliche Empfehl- 
ung im Wettbewerbe auf dem Weltmarkte. 


Ein Litteratur-Verzeichnis der für die einzelnen 
Kapitel in Betracht kommenden Stoffe setzt den Leser in den 


Stand. sich jederzeit in ein erweitertes Studium vertiefen zu 
können. 
Ein ausführliches Sachverzeichnis erleichtert 


neben einer planmälsigen Inhaltsübersicht den (rebrauch des 
Buches bei der Tätigkeit im Eisenbalinwesen. 


Die Ausstattung des Werkes entspricht der Bedeutung 
seines Inhaltes, der Druck und die im Texte und auf Tateln 
beigegebenen zahlreichen Darstellungen sind das Beste, was 
die Buchdruckerkunst und die Darstellungsgewerbe heute leisten 
können. 


Durch die Fülle der Berufserfahrungen auf allen Gebieten 
des Eisenbahnweseus, die von den hervorragendsten Männern, 
jede in seinem Fache, bearbeitet und in planmäfsiger Folge 
zusammengestellt sind, ist ein Musterwerk entstanden, wie es 
bisher kein zweites gibt: Dem Techniker wird Gelegenheit 
gegeben, sich mit Leichtigkeit sichern Überblick über alle 
technischen Einrichtungen der Eisenbahn zu verschaften, wie 
der Verwaltungsbeamte über alle Verwaltungs-, Verkehrs- und 
Wirtschatts-Gebiete. Ein weiterer Vorzug des Werkes ist die 
dem Techniker gebotene Gelegenheit, sich ohne mühevolles 
Studium der Sonderveröffentlichungen Kenntnis aller Arbeits- 
gebiete der Verwaltung zu verschaffen, wie sich umgekehrt 
der Verwaltungsbeamte mit seiner Hülfe in alle technischen 
Gebiete einarbeiten kann. Wird ein tieferes Eindringen in 
einen bestimmten Zweig beabsichtigt, so bieten die gebrachten 
Ausführungen, unterstützt durch das Litteratur-Verzeichnis. 
hierzu die beste (Gelegenheit. Aber nicht allein für diese, 
sondern für jeden Gebildeten wird das Werk ein Nachschlage- 
buch und Lehrbuch ersten Ranges, das beste Lexikon des 
Wissens des Eisenbahnwesens sein. Sein Studium bietet Jeder- 
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Der Verschiebe- und Umlade-Bahnhof Kalk. Nord. 


Von Baumgarten, Regierungsbaumeister zu Köln a. Rh. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 15 bis 21 auf Tafel IX. 


(Schluß von Seite 47.) 


B. Die Umladeanlagen in Kalk-Nord (Abb. 15 bis 21, Taf. IX). 


I. Allgemeines. 
Der rheinisch-westfälisch-südwestdeutsche Stückgutverkehr 
wurde, soweit die Verkehrsgebiete rechts des Rheines in Be- 
tracht kommen, auf der Sammelstelle Köln-Deutz im alten 


bergisch-märkischen Bahnhofe umgeladen. Bei der ungünstigen 


Lage des Bahnhofes Köln-Deutz, der von der Ilauptverkehrs- 
straise nur über Mülheim (Rhein) oder Kalk-Süd erreichbar 
war, mulsten die Stickgutwagen zum überwiegend grölsten 
Teile im Verschiebebalinhofe Deutzerfeld gesammelt und in 
Nahziigen zwischen Deutzerfell und Köln-Deutz auf eine Ent- 
ferunng von 5,9km gefahren werden. Um nun nach Auf- 
hebung des Verschiebebahnhofes Deutzerfeld und Fertigstellung 
des Ersatzes in Kalk-Nord nicht «dieselben wnständlichen 
Fahrten zwischen Kalk-Nord und Köln-Dentz ausführen zu 
müssen, empfahl es sich, zur Beseitigung der vielen wirt- 
vhattlichen und betrieblichen Nachteile, nicht zum wenigsten 
auch zur Beschleunigung der Güterbeförderung und des Wagen- 
umlaufes, Köln-Deutz B. M. aufzugeben und Ersatz in Kalk- 


Nord vorzusehen. 


II, Anlage und Betriebsführung. 


Die Gleisanlagen für den Umladeverkehr liegen in der. 


Mitte des Bahnhofes zwischen den beiden grolsen Verschiebe- 
eruppen und sind so eingerichtet, dafs die Wagen von den 
iden Hauptablaufbergen je in eine Sammelgruppe laufen, die 
eine grose Umladehalle umschliefsen. Diese enthält vier 
dnrchgehende Gleise, von denen die heiden mittleren der 
Länge nach durch die Mitte der Halle geführt sind (Abb. 15, 
Taf. IX) und so die Anlage in zwei Hälften teilen, einen 
Nordschuppen zur Aufnahme des nach Norden, nach Rhein- 
lnd und Westfalen gehenden Gutes, und einen Südschuppen 
für das nach dem Süden: Baden, Bayern, Württemberg, und 
dem Osten, Gielsen, bestimmte Gut. Um Karrenwege auf die 
Bulle Länge der Halle zu vermeiden, wird das Gut jeder 
Schuppenhälfte wiederum nach zwei Hauptverkehren getrennt, 
% dals sich folgende Vierteilung ergibt: 


l. der nordöstliche Teil für die Richtung Düsseldorf. Ham- 
burg und Berlin, 
der südöstliche Teil für die Richtung Elberfeld, Soest, 
Immekeppel, Köln-Gereon, 

3. der nordwestliche Teil für die Richtung Süddeutschland. 

Frankfurt a. M. Übergang, 

4. der sitdwestliche Teil für die Richtungen Gielsen und 

Rheinlinie bis Frankfurt a. M. 

Jede Schuppenhälfte zerfällt in einen mittlern, 
langen Teil für die Lagerung der Güter und in zwei, je 120m 
lange Teile, die je vier, dem eigentlichen Umladeverkehre 
dienende Stichbühnen enthalten. Aufser den beiden 400 m 
langen «durchgehenden Gleisen sind auf jeder Seite noch je 


drei Stumpfgleise von je 120 m Länge vorhanden. Auf den 
noch je drei Gleise 


to 


160 m 


beiden Aufsenseiten der Anlage liegen 
als Aufstell- und Abfahr-Gleise für Züge, die nur aus Schuppen- 
wagen gebildet werden. 

Die leeren Wagen finden in «den Stumpfgleisen und in 
den äulsern durchgehenden (leisen Aufstellung, während die 
beladenen Wagen aus den Sammelgruppen über beiderseits an- 
geordnete Ausziehgleise in die in der Mitte liegenden durch- 
gehenden Gleise gestellt werden, diejenigen für den Nord- 
schuppen von Süden, für den Südschuppen von Norden aus. 
Dabei werden die beladenen Wagen zunächst nur durch den 
hellen Schuppen bis zur Mitte vorgeschoben und diejenigen 
Güter ausgeladen, die für diese Schuppenhälfte bestimmt sind. 
Dann werden die zum Teil entladenen Wagen bis zum Schuppen- 
ende durchgedriickt und völlig geleert. Bei dieser Betriebs- 
weise sind Karrwege durch die ganze Anlage vermieden. Wäh- 
rend bestimmter Tageszeiten finden in den äulsern durchgehen- 
den Gleisen auch (diejenigen leeren Wagen Aufstellung, die 
zur Bildung der Kurswagenzüge dienen sollen. | 

Beim Entwurfe der Anlage wurde auf eine Trennung der 
Behandelung des sofort umzuladenden von dem zunächst auf- 
zustapelnden Gute Bedacht genommen. Die zur unmittelbaren 
Umladung bestimmten Güter werden entweder mit Stechkarren 


von Wagen zu Wagen über die Stichbühnen hinweggeladen, 
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oder auf kurze Zeit längs der durchlaufenden äufseren Gleise 
gestapelt. 
geschlossenen Stückgutwagen bestimmte, letzteres für das Kurs- 
wagengut. Aus diesem Grunde erhielten auch die längs der 
durchgehenden Gleise liegenden, zur Stapelung vorgesehenen 
Bühnen gröfsere Breite als die übrigen. 
verkehre der Karren dienen. Die nicht zur unmittelbaren Um- 


Ersteres gilt besonders für das zur Bildung der | 


Die grundsätzlichen Verhältnisse dieser Stützung zeigt 
Textabb. 2, in der jeder der k-Knoten mit einem Punkte be- 


zeichnet, und die Zahl der zu zühlenden r-Lagergröfsen neben 


die nur dem Längs- ` 


ladung bestimmten (rüter werden im mittlern Teile des Schuppens 


gelagert. 

Zur Vereinfachung 
Stapelung und Ladung eine solche Einteilung vorgesehen. dafs 
ganze Züge oder Zugteile in einer Zusammensetzung stehen, 
die keine weitere Ordnung im Bahnhofe erfordert. 

Die Anzahl der täglich zur Umladung einlaufenden Wagen 
beträgt zur Zeit über 400, im Höchstfalle 490. 

An Gleisen sind vorhanden vier durchgehende von je 
400 m, zusammen 1600 m, für beladene, und zwölf Sticheleise, 
Je 120 m lang, zusammen 1440 m. für leere Wagen. Diese 
Gleise bieten demnach Platz zur Aufstellung von etwa 160 be- 
ladenen und 144 leeren Wagen. Die Bedienung des Schuppens 
erfolgt, dem Verkehrsbedürfnisse entsprechend, drei- bis fünfmal 
täglich, 

Durchschnittlich sind etwa 1600 t, 
innerhalb 24 Stunden zu verarbeiten. 

Dabei wird durch geeignete Mafsnahinen angestrebt, dals 
nur ein geringer Teil zur Lagerung kommt. Während in den 
früheren Anlagen in Köln-Deutz B. M. bis zu 28°/, gestapelt 
wurden, hofft man hier 10°/, nicht zu überschreiten, und so 
den Schuppenbetrieb erheblich billiger gestalten zu können. 


des Verschiebebetriebes ist für 


höchstens 1950 t Güter 


III. Anordnung der Halle (Abb. 15 his 21. Taf. IX). 


Nach dem Gleisplane von Kalk-Nord (Abb. 1, Taf. VND 
haben die beiden, den Umladeschuppen einschliefsenden Gleise 
81,7 m Mittenabstand. Danach stand für den Schuppen eine 
Breite von 81,7 -— 2.270 =76,3m zur Verfügung. Dieser 
Raum ist auf eine Länge von 400m durch vier Hallen über- 
dacht, im Ganzen 30520 qm. 

Die Bühnenbreiten sind so bemessen, dafs eine Behinderung 
des Ladeverkehres durch die Stützenreihen nicht eintritt. Die 
Stützweite der äulseren Binder ist deshalb zu 17,45 m, die- 
jenige der inneren zu 20,55m und die Höhe von Schienen- 
oberkante bis Binderunterkante unter Beachtung der Umrifs- 
linie des lichten Raumes zu 4,88m bestimmt worden. Die 
Innenbinder für die beiden inneren Hallen wurden als ge- 
wöhnliche Fachwerkträger auf zwei Stützen. Aulsenbinder 
für die beiden äulseren dagegen als solche mit einseitig bis 
auf die Grundmauern herabgehenden Binderfülsen ausgebildet 
(Abb. 16 bis 18, Taf. IX). Die Innenbinder und die hoch- 
liegenden inneren Auflager der Aulsenbinder 
eisernen der Hallenquere nach pendelnden Stützen. Die Aufsen- 
binder sind mit der Pendelstütze unter dem hochliegenden 


die 


Auflager als Dreigelenkbögen aufzufassen. Bei fester Ver- 
bindung der Lager aller Binder mit den Pendelstützen mit 


und bei 
Bau- 


Ausnahme eines beweglichen Lagers in Hallenmitte, 
gelenkiger Ausbildung der Fülse der Aufsenbinder ist das 
werk statisch bestimmt. 


die ` 


_feldern der Dachebene in die Stützen geleitet. 


ruhen auf flufs- | 


Abb. 2, 


Stützung der Halle. 


2 é 
jedes Lager geschrieben ist. Die Zahl der Glieder darf 
dk r=2.10-—6.2=8 betragen. wenn das Bauwerk 


statisch bestimmt sein soll; in der Tat sind acht durch zwei 


Knoten begrenzte Glieder da. 

Die Stützen in den Längswänden haben 5m, die der 
Innenbinder zur Erzielung guter Raumausnutzung 10 m Teilung, 
letztere jedoch nehmen die in 5m Teilung liegenden Zwischen- 
binder mit Fachwerk-Unterzüren auf. die zugleich die Längs- 
steitirkeit der Halle vergröfsern. 

Die Pfetten sind als Auslegerträger 
Stützen mit überkragenden Enden entworfen. 
den Bindern fest verbunden.  Langenausdehnung ist ermöglicht 
durch die Langlöcher in den Pfettengelenken. Die lotrechten 
Kräfte aus den Querlasten der Halle aus Wind werden durch 
die Pendelstützen und die Dreigelenkbogen auf die (rund. 


auf zwei und drei 
Sie sind mit 


mauern übertragen, die wagerechten nur von den in den 
Längswänden liegenden Binderfüfsen der Aufsenbinder auf- 
genommen. 


Bei der Ausbildung der Giebelwände ist auf die Mög- 
lichkeit spätern Anschlusses von Glasschürzen Bedacht ge- 
nommen. Der auf diese Schürzen und die Laterne wirkende 
Winddruck wird durch wagerechte Windverbände in den End- 
Die Stützen 


in den Endfeldern der Längswände sind durch Schräge, die 


der inneren Endfelder durch halbrahmenförmige Fachwerke 
ausgesteift, die als Fortsetzung der anschliefsenden Unterzige 


behandelt sind und mit der vorletzten Stütze als Dreiyelenk- 


bogen wirken, also, wie die Aufsenbinder, statisch bestimmt 
sind, 

Die in den inneren Feldern der Dachebene angeordneten 
wagerechten Verbände übertragen die in Hallenlängsrichtung 
auf lie Dachhant wirkenden geringen Windkräfte gleichfalls 
in die Stützen. 

In Abständen von 50 m sind in den Längswänden Warme- 
und die Unterzüge beweglich an die 
In der Mitte eines jeden solchen Feldes 


von denen aus nach beiden 


Spielräume vorgesehen, 
Stützen angeschlossen. 
von 50 m liegen Schrägenkreuze, 
Seiten Wärmeausdehnung möglich ist. 

Die in Beton ausgeführten Auflager der Säulen wurden 
durch die Anschüttung hindurch bis auf den gewachsenen 
Boden 6m tief hinabgeführt. Die Belichtung erfolgt durch 
in der Längsrichtung der Halle an Auflager und First durch- 
laufende First- und Seitenoberlichter mit kittloser Verglasung 
(Abb. 16, Taf. IN), die Entlüftung durch feststehende Hauben 
und Fenster in den Liingswanden. 

Mit Rücksicht auf die freie und hohe Lage haben die 
Längsseiten Wände aus im obern Teile verglastem, im unteru 
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Anzahl der Verschiebestellwerke 


ausycmauerter Eisenfachwerke erhalten. Durch die Ausbildung ` 
des Rahmens als Gitterträger werden diese Wände entlastet, » » Assistentenbezirke . 6 
indem die Lasten der auflagernden Sparren teils durch die ` » >» Wasserkriine 7 
Binderstützen in die Grundmauern, teils durch die Zwischen- » » Sehlauchanschlüsse . 39 
pfosten auf Längsträger geleitet werden, die zum Abschlusse » » feststehenden Hehekräne . 1 
gegen die Kiesbettung mit Beton ummantelt sind. Als Ein- » » Lokomotiven. 100 
a a te Zahl der Bediensteten: 

34 


IV. Einzelheiten der Umladehalle ` Stationsbeamte . a a a 
Eisenbahngehülfen, Aushelfer und Tele- 


Die Ladebühnen sind mit Betonboden und Asphaltplatten- ` 
ie . 13 


belag versehen. In der Mitte der Anlage liegen die Dienst- graphisten EN a ee 
gue, und zwar in jeder Schuppenhälfte ein Raum zum Weichensteller und Hülfsweichensteller . 
Ordnen und ein weiteres Zimmer in Höhe der Ladebülıne. Schirrmeister, Schirrminner und Hülf- 

SEENEN igs 2i 


Die übrigen Diensträume liegen hoch, um möglichst wenig schirrmänner 
Betriebsarbeiter zum Ordnen und Hemm- 


Raum von der nutzbaren Ladefläche in Anspruch nehmen, und 
die mittleren Schuppengleise nicht- unterbrechen zu müssen, | schuhlegen, Bahnhofsarbeiter 152 
Dasselbe gilt für das Aufenthaltgebäude, das wegen der Nachtwächter ZEN 2 
Größe der rings von Gleisen umgebenen Anlage nicht wohl Zugmannschaften, Zugführer, Schaffner. 
außerhalb angeordnet werden konnte. Die Einbauten sind Hülfschaftner e 3 , 136 
Fisenfachwerk mit Holzzementdach und ragen zur Erzielung Bahnmeister, Vorarbeiter und Strecken- 
guter Belichtung über das Schuppendach hinaus. Sie sind arbeiter . 222 eee 87 
durch Treppenanlagen von beiden Schuppenseiten zugänglich. Wagenmeister 28 
Ihre Beheizung erfolgt durch eine Niederdruckdampfheizung, (sütervorsteher . 7 
deren Kesselanlage unter dem Aufenthaltgebäude angeordnet Assistenten und Aushelfer 15 
it. Vor Kopf des Schuppens wurden beiderseits je zwei Lademeister und Hülfslademeister 24 
Abortgebäude erbaut. Durch Anlage von zwei Fulswegtunneln Zugabfertiger . . . . . . . . . 2D 
ist dafür gesorgt, dafs die Bediensteten von den nahen Stralsen- Vorarbeiter und Güterbodenarbeiter . . 314 
anterführungen ohne Gleisüberschreitung zur Umladeanlage ge- ` betriebswerkstatt: 13 Beamte und 150 

| Arbeiter . . 163 


laugen können. Um das Betreten der Halle durch Unbefugte 


zu verhindern, wird das für die Arbeiter und die Beamten Vorratlager: 3 Beamte und 4 Arbeiter. 7 


| Lokomotivführer, Heizer und Hülts- 


aus der Stadt gebrachte Essen in einem besondern Gebäude | 

an der Unterführung der Provinzialstralse Köln-Olpe abge- heizer. ea: . 166 

geben und daselbst in Wärmofen bereitgestellt. Kohlenlader, Putzer, Schlosser . . 115 
Zusammen . . 18367 


V. Kosten der Umladeballe. 
Die Kosten der Umladehalle ohne die Gleisanlagen be- 
tragen einschlielslich der Ladebilinen, der inneren Einbauten. | 
der Ent- und Bewässerung. der Beleuchtung und Beheizung 


Kosten des Bahnhofes. 


Die Kosten des Verschiebe- und Umladebahuhofes Kalk- 


Nord betragen 15,2 Millionen M. 


rund 1000000 M. 
Da 30520 qm überbaut sind. also 32,8 .//qm. Bauleitung. 
Für die örtliche Bauleitung war eine besondere Bau- 


abteilung bestellt, der zugleich auch der Bau der neuen Bahn- 


C Statistische Angaben des Verschiebe- und Umlade-Bahnhofes 
hofsanlagen von Mülhetm (Rhein) übertragen war. An ihrer 


Kalk-Nord. 
Flachengröfse des Bahnhofes 52,9 ha Spitze standen nach einander die Regierungsbaumeister Morgen- 
Länge » » . 3,2 kin stern, Baumgarten und Eggert. Die obere Bauleitung 
> der Hauptgleise . 24,5 » führte die kisenbahndirektion Köln, im Besondern vom 1. Juni 
» » Nebengleise. . . . 55.8 » 1906 bis zum 1. April 1907 der Regierungs- und Baurat 
Anzahl der Weichen, . 2 . Ob Barschdorff und darauf bis zur Inbetriebnahme, die in der 
> » Weichen- und Signal-Stell- Zeit vom 5. bis 17. April 1910 erfolgte, der bautechnische 
6 Oberrat, Oberbaurat Everken. 


werke 
Torf als Heizstoff für Lokomotiven. 
| des Torfes für gleiche Leistung höher, als die der Kohlen. und 
für Lokomotiven ist die grölsere Last besonders ungünstig. 

Eher kann die Verwendung unter stehenden Kesseln in 
Frage kommen. Die Aufgabe der Aufbereitung des Torfes für 
die Heizung von Kesseln zu erschwinglichem Preise ist bis 
jetzt noch ungelöst. 

10* 


Nach Konsulats-Berichten sind in Schweden die Versuche, 
Torf als Heizstoff für Lokomotiven zu verwenden, jetzt als 
Ich erfolgreich beendet. Während 1,64t Torf denselben 
Heizwert haben, wie It Kohlen, brauchte man tatsächlich 
135t Torf für gleiche Leistung. Daher sind die Unkosten 
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Über den Lauf steifachsiger Fahrzeuge durch Babnkrümmungen. 
Von Ingenieur Dr. Karl Schlöß zu Wien. 
‚Schluß von Seite 50.) 


In dieser Hinsicht bleibt noch zu untersuchen, ob die Schräg- 


stellung der Räderpaare zur Richtung nach dem Mittelpunkte 
bei Vergrölserung des Achsstandes auf ein gewisses Mals ein 
Hineinfallen 

der Räder zwi- 
schen die Schie- 
nen befürchten 
lälst. 

Nach Text- 
abb. 7 bliebe 
für den Radrei- 


fen bei der 
gröfsten, nach den T. V. 2,3, gestatteten Spurweite von 1470 mm 


für Krümmungshalbmesser unter 300 m und bei Annahme der 
Kleinstmafse nach den T. V. 67, 68 und 69 schon bei Richtung 
der Achse nach dem Mittelpunkte nur ein Auflager auf der 
Schiene von a = 130 + 1357 
+ 20 — 1470 = 1507 — 1470 
= 37 mm, das schon kleiner ist, 
als das in den T. V 69,1 für spur- 
kranzlose Räder festgesetzte klein- 
ste Auflagermals von 45 nım, 
Die Spurweite b, die der 
äufserst möglichen Schrägstellung 
des Räderpaares eines steifachsi- 


Abb. 7. Ganzer Spielraum zwischen Rad und Schiene. 


Abb. H Spurweite ans der 
äußerst möglichen Schräg- 
stellung der Achse. 


gen Wagens in der Bahnkrünmm- 3 
ung zur Richtung nach dem Mit- x | 
f Kal 
telpunkte entspricht, ist nach a | 
: e. 
Textabb. 3 bestimmt durch: Y | 


BETTER \ 
yet) € 

l- s \? rA? N 
-ya-3) (a 


oder wegen Kleinheit der Malse r und s gegenüber R dureh: 
A a 1 Ze wl * | 

E E TA | 

Da algemein das Auflager des Rades auf der Schiene 
507 —s,, und für die gröfste zulässige Spurweite 


Gl. 14) 


x ER ZEN) 
s = 1470 a = 1507 — A- - , der 
: 1470 a = 1507 ele 4 an) | odeı 


f rm 2 
Gl. 15). . . a= BT — 1735 Ze 


ist, so lälst sich bei gegebenem R für jedes angenommene Auflager a 
der Achsstand r bestimmen, bei dem dieses Auflager eintritt. 

Die äufserste Stellung des Rades wäre, wenn der Ab- 
rundungshalbmesser der neuen Schiene 14 mm beträgt, die in 
Textabb. 9 dargestellte, die jedoch nach Gl. 15) für R = 180 
erst bei dem Achsstande r == 33 m eintreten würde, während 
das Auflager a beispielsweise bei einem Achsstande von 10 m 
noch 36,4 mm gegen 37 mm bei Richtung der Achse nach dem 


Mittelpunkte wäre, 


| 


Daraus geht hervor, dals die Gefahr des Hineinfallens der 
Räderpaare zwischen die Schienen bei Vergrölserung des Achs- 
Fahrzeuge innerhalb der tatsächlichen 
Grenzen nicht zu gewärtigen ist. 

Nun bleibt noch die Möglichkeit 
des Aufsteigens des an der äulseren 
Schiene im Bogen führenden Rades bei 
Anlaufwinkel zu unter- 


standes  steifachsiger 


Abb. 9. Äußerste Stellung 
des Radreifens auf der 
Schiene 


zu scharfem 
suchen. 

Bei Radreifen, deren Spurkränze 
der Regelform entsprechen, ist der 
Schnitt durch den Spurkranz in der 
Anlaufebene x y (Textabb. 3) 10 mm 
- unter Schienenoberkante eine Hyperbel 
CAC (Textabb. 10) die beiderseits mit 


Abb. 10. Wagerechter Schnitt durch den Radreifen 10mm unter 


Schienenoberkante. 


elliptischen Übergängen an die geradlinige Schnittlinie mit der 
Radreifen - Innenfläche anschliefst. Wenn die unter dem An- 
laufwinkel @ gezogene Berührende noch in den Bereich der 
Hyperbel fällt, kann die Möglichkeit des Aufsteigens, abge- 
sehen von anderen Ursachen, als ausgeschlossen gelten. 

Für den Regelquerschnitt, Blatt IV der T. V., liegt der 


Grenzpunkt C im Abstande von der Hyperbelachse 
yam =: Vy 12 pom + 384, 
worin D den Laufkreisdurchmesser des Rades bezeichnet, wie 
nachstehende Unter- 
suchung zeigt. 
Wenn O B, Text- 
abb. 11, die Achse 
‚uud OH die Erzeu- 


Abb. 11. Hyperbel des Schnittes einer wage- 
rechten Ebene mit dem Spurkranzkegel. 
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mal g+ 0) —— 


| 
| d , = gende a Spurkranz- 
| S/I iby 3 kegels ist, so schnei- 
i p ] | 5 N det eine im Abstande 
| N 1 | N m von der Achse lie- 
Jj V A E gende Ebene EF den 
WZ ee f Spurkranzkegel in 
aech Ss ya nn SS 

k Zi — in die bene 
7 d g Zeichnung umgelegt, 
e durch die Linie CAC 
d dargestellt erscheint. 


Die Gleichung dieser Hyperbel ist, wie aus den geo- 
metrischen Beziehungen der nebenstehenden Figur hervorgeht, 
bezogen auf den Scheitelpunkt A 
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Hierin ist — die Tangente des Neigungswinkels r der 


Spurkranz-Erzeugenden gegen 
die Achsen des Spurkranz- 
kegels; für Spurkränze nach 
Blatt IV der T. V. ist tang T 
— 5.361. Für diesen Spur- 
kranz liegt der Übergangs- 
punkt des Kegels in der Ab- 
rundung 22 mm unter Schic- 
wnoberkante (Textabb. 12); 


weiter ist m 
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Abb. 12. Übergang des Spurkranz- 
kegels in die Abrundung. 
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) 
> + 10 und demnach y? + m? = y? + 


| Spurkranzkante ist für einen Raddurchmesser D 


| 


| 


' kann bei neuen Spurkränzen innerhalb der tatsächlichen Grenzen 


2 | m wi 
os ` (x+n)? — m?, oder y? = ( i ) .X.(x+2n) | 
i WK 


des festen Achsstandes kein Aufsteigen des Spurkranzes an der 
Schiene eintreten. 

Für abgenutzte, scharfgelaufene Spurkränze ist die Gefahr 
des Aufsteigens, abgesehen von anderen Ursachen, dann ge- 
geben, wenn die durch die Schienenkante A (Textabb. 13) und 


die Berührende an die Spurkranzkante gelegte Ebene mit der 


Wagerechten einen Winkel o einschlielst, der grols genug ist, 
um das stetige Abgleiten des Spurkranzes an der Schiene zu 
sichern. 

Der Ansteigwinkel u (Textabb. 13) in der Ebene der 
und eine 


Spurkranzhöhe h gegebeu durch 


) AD k : , | 
a f = dh 10 =( s 4- 22 woraus, wie vorhin angegeben, — 
x à 


v= \12D + 384 folgt. 


Der Winkel a der Berührenden CG für die Hyberbel- 
höhe y ist allgemein gegeben durch den umgekehrten Wert 
des Differentialquotienten der obigen Hyberbelgleichung, und 


mar ist: 


Metn 


tang a= = = 
y' x+n 
wder, durch y ausgedrückt 
. y 
tang U == —— 22 


Winkel a ist aber der 


Vy’ m? 


Anlaufwinkel des Rades an die 


Schiene für den Berührungspunkt C der Schienenkante mit 


dem Spurkranze, 


für D = 1000 wird y = Y12000 + 384 — 111 mm 


und weiter für m = : + 10 = 510 


111 
tang @ = ~ —— - —. 
Vy 111? + 510° 


0,213 oder sin @ == 0.208. 


Dieser Anlaufwinkel würde jedoch nach Gl. 7) erst bei 
einem tatsächlich nicht vorkommenden Achsstande r zutreffen: 


nach Gl. 7) kann näm- 
lich mit genügender Ge- 
nauigkeit, bei Vernach- 
lissigung der Spurerwei- 
rung 0 gegenüber r, 
'=2R sin o gesetzt 
werden, so dals für obi- 
zen Wert von sina und 
für R= 180 m 
r=74.9 m folgen würde. 
Beir=10m Achs- 
štand wäre beispielsweise 
‘n a= 0,02778 und 
demnach der Anlauf- 
punkt B in Textabb. 10 
nr y, = 14mm von der 
Achse entfernt. Daher 


Abb. 13. 


Gefihrlicher Zustand für das 


Aufsteigen abgenutzter Reifen. 


D 
ien 2 D 
COS = = woraus 
D b+ 2h’ 
, +h SE 
(b+ hyh 
Gl. 16). tang u = 2 Ví l 


Aus dem geometrischen Zusammenhang der Textabh. 13, 
worin abe die Umlegung der Spurkranzberührenden ab in 
die Ebene der Zeichnung darstellt. folgt für den Winkel A 


bd ad. tangu tang u 
tang 7) = SS Se ; 
de ol. au o sin a 
nach Gl. 16) ist also 
VO + hyh 
Gl. 17). taney= 2 Ge CR 
) er D.sina ' 


worin a den Anlaufwinkel bezeichnet. 
Denkt man sich das an der 


äulsern Schiene geführte Rad be- 
reits gehoben, wie es beim Auf- 
steigen der Fall sein mülste, so 


Abb. 14. Äußeres Rad im 
Zustande des Aufsteigens. 


wirkt im Berührungspunkte A 
(Textabb. 14) zwischen Spurkranz- 
kante und Schiene das Gewicht P 
gleich dem Teile des 
Wagengewichtes Q lotrecht, der 
Widerstand des an der inneren 
Schiene noch aufliegenden Ra- 
des w, P (Gl. 10) wagerecht. Der 
Druck auf die Gleitebene A B 
ist P.cosn + P. wa, Sin H, demnach die Rteibungsgrölse im 


vierten 


_ Punkte A P (cos 7 + oy sin n) S. 


Das Abgleiten des Spurkranzes an der Ebene AB tritt 
ein, wenn 
P sin 9) > P (cos pn + œg sin y) § + P w cos a. 
also besteht die Grenzgleichung 
Gl. 18). tang 7) =o, + (1 4- w, tang) $ 
oder mit Einsetzung des Wertes für œ, aus Gl. 18) und für 
tang 7 aus Gl, 17) 
2Vh(D+h  . 1+ 1000 . sin a 
D.sna St 1 Ion. Dr. ne 
Da 1000. ¢?. in o für die in Betracht kommenden Werte 


von ¢ und sin a gegenüber 1 vernachlässigt werden kann, so bleibt 


2 Vh(D +h) 


: = ¢(1 000 sin a). 
D sina S(1 +1 sin a) 


Gl. 19 


Hieraus ergäbe sich beispielsweise das sin a, bei dem die 


Gefahr des Aufsteigens eines scharfgelaufenen Spurkranzes an 


der äulsern Schiene eintreten würde, für Wagenriider von 
1000 mm Laufkreisdurchmesser und bei der grölst zulässigen 
Spurkranzhöhe von 36 mm, mit sin a = 0,0434 und hieraus 
bei einem Krümmungshalbmesser R = 180 m der Achsstand 
r = 14,7 m, also bestände selbst bei solchen bis an die zu- 
lässige Grenze abgenutzten Spurkränzen innerhalb der vorkom- 
menden festen Achsstände keine Entgleisungsgefahr. 
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Diese Untersuchung liefert demnach den Beweis, dafs es 
ganz unbedenklich wäre, die in den T. V. 116 angegebenen 
festen Achsstände durch höhere Werte zu ersetzen, und dafs 
sich hierbei auch die Krümmungswiderstände 
wesentlich vergrölsern würden. 

Diese Werte sind allerdings unverbindlich, bilden jedoch 
meist die Grundlage für die Festsetzung der auf den einzelnen 
Balınlinien zulässigen grölsten festen Achsstände und sind daher 
ein Hemmnis für den freien Verkehr steifachsiger Wagen. 


nur ganz un- 


Neuerungen an Weichen. 


Von J. Baumann, Ingenieur für den Oberbau der schweizerischen Bundesbahnen. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 11 auf Tafel X. 


Anschlielsend an die Erörterungen des Herrn Oberbaurates 
Schmitt*), Oldenburg. mögen hier einige ergänzende Aus- 
führungen folgen. 

In jener Abhandelung wird als wesentlicher Vorteil der 


Federweichen der Wegfall des Drehstuhles betrachtet, der der ` 


schwachste Teil der bisherigen Weichenbauarten gewesen sei. 
Dieser Vorteil ist theoretisch sehr einleuchtend und auch 
praktisch sehr wesentlich, wenn man Vergleiche zieht mit 
mangelhaften Anordnungen von Zungenwurzeln und solche waren, 
wie es scheint, die Grundlage der von Herrn Oberbaurat Schmitt 
angestellten Betrachtungen. Wenn nun aber dauerhafte Gelenk- 
punkte nachgewiesen werden, so steht die Frage nach der 
bessern Zungenanordnung von Neuen offen, Übrigens liegen 
auch ältere Ausführungen von Zungen mit biegsamer Befestig- 
ung vor. 

Zunächst soll nun die Anordnung eines seit Jahrzehnten 
auf vielen Bahnen bewährten Wurzeldrehpunktes in 
den wachsenden Beanspruchungen entsprechenden Bauart für 
schwebenden Stofs beschrieben werden (Abb. 1 bis 11, Taf. X). 

Die schweizerischen Bundesbahnen haben diese Regelwurzel 
auch für die schwerste Schiene von 145 mm Höhe mit einem 
bedeutend verstärkten Zungenquerschnitte von 115 mm Höhe, 
65 mm Kopfbreite und 130 mm Fulsbreite angenommen. Die 
Zungenschiene ist, wie jetzt auch bei Federweichen, an ihrem 
Ende entsprechend der Höhe der anschlielsenden Schiene, 
abzüglich der Dicke der unterlegten Drehzapfenplatte, aus- 
geschmiedet. Diese Drehzapfenplatte besteht mit ihren drei 
Ansätzen aus einem Stücke; zwei Ansätze sind Zapfen, von 
denen der eine in die Weichenplatte, der andere in den Zungenfuls 
eingreift Der dritte Ansatz bildet cine Eudverstärkung auf 
der Drehzapfenplatte, die gleichmittig mit dem Zapteuloche 
bearbeitet ist und der von unten entsprechend ausgeklinkten 
Zungenschiene als Abstützung gegen Längsverschiebung dient. 

Die Drelizapfenplatte ist auf die Weichenplatte genietet, 
die Niete werden durch den in die Weichenplatte dringenden 
Zapfen entlastet. 

Das Zungenende selbst ist mit der anschlielsenden Schiene, 
wie bei der Federweiche, fest verlascht und beide sind weiter 
durch eine Keilanlage aus geschmiedetem Stahle mit der Backen- 
schiene durch mehrere Schrauben zu einem unverrückbaren 


Ganzen verbunden. 
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Durch entsprechende Aussparungen an der Keilanlage und 
der Lasche wird aber trotzdem völlige Freiheit des Drehpunktes 
erreicht, so dals beim Umstellen der Weiche nur die Reibung 
der Zungen auf den Gleitsätteln zu überwinden, und ein Zungen- 
ausschlag über 280 mm ohne Rückfederung gegeben ist. Im 
(regensatze zu den Drehzapfenweichen der preulsisch-hessischen 
Staatsbahnen, bei denen keine feste Verbindung zwischen Zunge. 
Anschlufs- und Stock-Schiene besteht und bei denen die Einzel- 
teile der Drehpunktanordnung wirklich einen schwachen Punkt 
bilden, hat sich die Stofsanordnunyg der vorbeschriebenen Weiche 
unter den schwersten Beanspruchungen bewährt. Längsverschieb- 
ungen der Zungen oder Fahrschienen durch die Brems- und 
Zug-Kräfte sind durch die feste Verbindung der drei Schienen 
unmöglich gemacht. Die Abnutzungsflächen sind reichlich 
bemessen und die Art der Beanspruchung der Einzelteile w 
günstig, dals die Lebensdauer dieser Teile hinter der der 
anderen Weichenteile nicht zurückbleibt. Bei den diese Weiche 
benutzenden Verwaltungen werden keine Vorratstücke gehalten, 
abveschen von den Laschen, die auch hier dem Verschleifse an 
den Anlageflächen unterliegen. 


Auch beim Aufschneiden und zweispurigen Befahren ver- 
hält sich diese Weiche genau, wie die Federweiche, indem iu 
den meisten Fällen nur eine geringfügige Verbiegung der 
Zungen stattfindet, und keine Einzelteile zerstört werden. Wegen 
der Grifse und Gestaltung der Anlagetlächen der Keileinlagen 
wird auch nie der in den Ausführungen des Herrn Oberbaurates 
Schmitt erwähnte Fall eintreten können, dals die Fahrkanten 
der Zungen und Anschlufsschienen durch Nachziehen der Stofs- 
schrauben nach längerer Betriebsdauer aus ihrer ursprünglichen 
Richtung kommen, wenn die Einzelteile von Anfang an palsten. 
Die hauptsächlichsten mit den Federweichen erstrebten Vorteile 
sind also bei der beschriebenen Anordnung ohne deren Nach- 
teile erreicht. Bei gleicher Berechnung sind die Herstellungs- 
kosten der Federweichen neuerer Bauart nicht geringer, als 
die der Drehzapfenweiche, die der Federweichen älterer Bauart 
sind sogar höher. Ebenso verhält es sich mit den Unter- 
haltungskosten. Da sowohl bei den Federweichen als bei den 
hier beschriebenen Drehzapfenweichen mit ausgeschmiedetem 
Zungenraude für die Unterhaltung hauptsächlich nur die Aus- 
wechselung der Zungen wegen Ausbrechens der Spitzen oder 
Verschleifses in Frage kommt. so bedingt die grölsere Länge 
von 10 m der Federzunge gegen 5 bis 6 m auch die höheren 
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Kosten. Auch bei den laufenden Unterhaltungsarbeiten der 


Federweichen ist nichts zu ersparen. 
Die Nachteile der Federweichen sind den älteren und 


neueren Bauarten gemeinsam. Letztere erstreben die Anwend- 
kraft im Stellwerke unmittelbar fühlbar, bei langer Leitung 


barkeit der Federzungen auch bei Kreuzungsweichen. 
Diese Nachteile bestehen in grölserer Leistung beim Um- 
stellen und in der Rückfederung der geöffneten Zunge. Wie 


gus den Zusammenstellungen im Aufsatze des Herrn Oberbau- ` 
` gewissen Betriebsverhältnissen wandert aber die Fahrschiene 


rates Schmitt hervorgeht, ist es durch die Verlegung der 


Darchbiegung in die Anschlulsschiene nicht gelungen, diese 


Widerstände nennenswert zu vermindern. Die I'ederkraft der 
Anschlulsschiene des Querschnittes 8 ist beispielsweise bei 7,68 m 
Hebel und ungeschwächter Schiene 65,8 kg und bei Ein- 
schränkung des Schienenfulses bis auf die Kopfbreite immer 
noch 48 kg: diese Werte entsprechen einem Ausschlage der 
Zungen von nur 140 mm. Da nun aber bei vielen Verwaltungen 
Ausschläge von 180 bis 220 mm üblich sind, erhöhen sich diese 
Werte in geradem Verhältnisse. Wenn sich nun auch durch Ver- 
wendung besonderer Vorrichtungen die unliebsamen Wirkungen 
dieser Kräfte zum Teil aufheben lassen, so liegt darin eine 
Verwickelung der Anlagen durch Rollen, Gelenke, Hebel, Federn 
und dergleichen. 

Schon bei einem Zungenausschlage von nur 140 mm erscheint 
es empfehlenswert, eine besondere Vorrichtung einzubauen, die 
die Druckfederkraft der geöffneten Zunge in ihrer Endlage auf- 
nimmt, da‘ sonst bei Erschütterungen selbst von benachbarten 
Gleisen her durch die Rückfederkraft stets eine ruckartige 
Beanspruchung aller Gelenke und Bolzen eintritt, die zu vor- 
zeitigem Verschleilse führen muls. 

In erhöhtem Mafse wird sich die Wirkung dieser Feder- 
kraft bei den durch Stellwerke bedienten Weichen bemerkbar 
machen. wo je nach der Bauart bei grölseren Zungenausschlägen 
und damit erhöhter Federkraft mehr oder minder weitgehende 


Änderungen an den Hebeln und Einzelteilen erforderlich werden. 
Bei den doppelten Kreuzungsweichen wird es wohl nötig werden, 
bei Verwendung der Federweichen vier statt zwei Hebel im 
Stellwerke vorzusehen. Bei kurzer Leitung wird die Feder- 


erhöht sie die Widerstände. 
Bei Federweichen älterer Bauart fehlt die feste Verbindung 
der Zunge und Anschlulsschiene mit der Stockschiene. Bei 


ohne diese Verbindung für sich, so dafs das Weichenschlols 
zeitweise gestört, der Hackenverschluls sogar ausgeschaltet wird, 
wodurch Betriebsstörungen entstehen. Durch Anwendung einer 
durchgehenden Unterzugplatte würde («die Zungenvorrichtung 
wesentlich an Sicherheit gewinnen. 

Die Federweichen neuerer Anordnung erscheinen in den 
zwei hauptsächlichen Grundlagen ihrer Bauart auch nicht ein- 
wandfrei. 

Die Laschenverbindung ist wohl sinnreich ausgedacht, aber 
sie kann der unvermeidlichen Abnutzung wegen nicht dauernd 
als wirklich feste Verbindung wirken, die Zunge und Anschlufs- 
Schiene zu einer einheitlich gebogenen Zunge macht. 

Wie Herr Oberbaurat Schmitt richtig erwähnt, wird erst 
eine längere Beobachtungszeit lehren können, ob diese Bauart 
auf die Dauer gute Erfahrungen liefert. Mir ist es zweifelhaft, 
ob Stofsverbindungen gefunden werden können, die die hier 
gestellten Bedingungen dauernd erfüllen. 

Ferner ist die Beweglichkeit der Anschlufsschiene zu 
beanstanden, die namentlich bei Verschwächung des Fufses bei 
stärkeren Querschnitten zur Verminderung der Federkraft die 
Widerstandsfähigkeit der Zungenanordnung sehr beeinträchtigt. 
und in starkem Widerspruche mit den sonstigen Bestrebungen 
steht, die aus guten Gründen eine ständige Verstärkung und 
Versteifung der Oberbauteile zum Ziele haben. 


Kabelbahn von Bleichert über den Surinamfiufs. 


' Bau einer festen Brücke gespart, die ungleich höhere Kosten 


Die Aufgabe, die Eisenbahnstrecken auf den beiden Ufern 
des Surinamflusses bei der Station Kadjoe mit einander zu 
verbinden, ist von dem holländischen Departement der Kolonien 
in Verbindung mit dem Werke Adolf Bleichert und Co. in 


leipzig durch Errichtung einer Kabelbalın gelöst, die, den ` 


Abb. 1. Lageplan. Maßstab 1 : 12000. 
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Flufs mit einer: freien Spannweite von 310 m überschreitet und 
an den beiden Endpunkten eine Höhe von 26m über dem 
höchsten Wasserstande hat (Textabb. 1). 
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verursacht hätte und sich nicht bezahlt machen würde, solange 
der Verkehr nicht stärker ist. 

Abweichend von der gewöhnlichen Drahtseilbahn ist die 
sogenannte »Kabelbahn« so angeordnet, dafs die Lasten sich 
nicht nur am Seile fortbewegen, sondern auch gehoben und 
gesenkt werden können. Die Fahrt geht nicht ununterbrochen 
in einer Richtinig ‘vor sich, der Wagen fährt vielmehr auf 


dem Seile hin und zurück, es’ verstreicht also zwischen zwei‘ 


Spielen immer eine gewisse Zeit, die indes hier durch die An- 
wendung grölserer Arbeitgeschwindigkeiten nach Möglichkeit 
verringert ist. Eine volle Fahrt in einer Richtung einschliefs- 
lich Heben und Senken (der Last dauert, wenn zwei Kübel 
von je 1000 kg Nutzinhalt au der Katze hängen, etwas mehr, 
als drei Minuten. Auch bei reichlicher Bemessung der Lade- 
pausen lälst sich daher die für jede Richtung vorgeschriebene 


' Leistung von 150 t in acht Stunden ohne Schwierigkeit bewäl- 


| 
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tigen. Die leeren Kübel werden an den Ende der Kabelbahn 
gegen die vollen ausgewechselt und beladen, wahrend die Katze 


Dadurch ist der , unterwegs ist, wofür ungefähr 13 Minuten zur Verfügung stehen. 
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Abb. 2. Vorderansicht der Dampfwinde. 


Abb. 3. Seitenansicht der Dampfwinde. 
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Abb 4. Spannvorrichtung für die Fahrseile der Kabelbahn. 
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Aufserdem werden auch Einzellasten durch An- 
hängen an den Kranhaken oder durch Aufstel- 
len auf Bühnen gefördert. 


Die Katzenfahrbahn wird durch ein ver- 
sehlossenes Tragkabel gebildet, das vollkommen 
kreisrunden Querschnitt besitzt, in anderen Fäl- 
len werden auch Spiralseile benutzt. Ein Vorteil 
der verschlossenen Seile ist, dals falls einmal 
ein Drahtbruch vorkommt, die Enden des Drahtes 
nicht aus dem Gefüge heraustreten können, so 
dafs der Betrieb nicht gestört wird. Durch Ge- 
wichte werden die Seile unabhängig von der 
Belastung oder von Wärmeunterschieden in stets 
gleichmäfsiger Spannung gehalten, was für ihre 
Erhaltung von grölster Bedeutung ist. 

Die zum Heben der Last und zum Ver- 
fahren der Katze dienenden Zug- und Fahr-Seile 
werden durch eine Dampfwinde (Textabb. 2 
und 3) an einem Ende der Balın angetrieben, 
am andern Ende steht die Spannvorrichtung für 
die Fahrseile (Textabb. 4). Den Dampf liefert 
ein Lokomotivkessel für 10 at. Die Winde ist für 
zwei Geschwindigkeiten eingerichtet, und da der 
Führer bei der grofsen Entfernung die Stellung 
der Last am jenseitigen Ufer nicht genau be- 
obachten kann, mit einer selbsttätigen Anzeige- 
vorrichtung verbunden. Zu grofser Durchhang 
des Fahrseiles wird durch leichte eiserne Bügel, 
sogenannte Reiter, verhindert, die von der Katze 
mitgenommen und selbsttätig in regelmäfsigen 
Entfernungen durch ein mit Knoten versehenes 
Seil abgesetzt werden Die Reiter haben kleine 
tollen zur Unterstützung der Fahrseile (Text- 
abb. 4). 


Die Bahn ist für Lasten bis zu 6.5 t, bei- 
spielsweise ganze Lokomotivkessel, berechnet: 
sie lifst also eine sehr vielseitige Benutzung zu 
und erfüllt die Aufgaben einer festen Brücke; 
namentlich hat sie auch dazu gedient, die Bau- 
und Betriebs-Teile für die Bahnlinie jenseit des 
Surinamflusses hinüber zu schaffen 
(Textabb. 5 und 6). 


Die feste Brücke über den Fluls 
war zu rund 0,5 Millionen Af veran- 
schlagt, während die fertig aufge- 
stellte Kabelbahn mit allen Neben- 
arbeiten 136000 M gekostet hat; 
aufserdem hätte die längere Dauer 
des Baues einer Brücke erhebliche 
Nachteile gebracht. Setzt man für 
Verzinsung der Anlagekosten hei 
der Brücke 4°/,, bei der Kabelbalın 
DU als Abschreibung entsprechend 
für die Brücke 2°/,, für die Kabel- 
bahn 4°/, ein, so ergibt sich fol- 
gender Vergleich: 
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Brücke Kabelbahn 

Verzinsung und Abschreibung . 30000 M 12200 M 
Unterhaltung 5000 M 9500 M 
Jahresaufwand . 35000 M 21700 M. 


Der geringere Jahresaufwand spielt gegenüber dem vor- 
läufig geringen Verkehre eine umso wichtigere Rolle. Die 
habelbahn wird den Verkehr so lange bewältigen können, bis 
dessen Dichte die Aufstellung einer Brücke erfordert und die 


Abb. 6. Beförderung eines Lokomotivunter- 
gestelles mit dem Kessel. 


hierfür aufzuwendenden Unkosten rechtfertigt. Tritt dieser 


Fall ein, dann wird die Kabelbahn als Kabelkran für den 
Bau der Brücke dienen können, wie schon in anderen Fällen 
bei der Verwendung der Kabelkrane von Bleichert beim 
Baue von Brücken erprobt ist. 

Der eine Turın steht fest, der andere pendelt. Textabb. 6 
zeigt die Beförderung eines Lokomotivuntergestelles mit dem 


Kessel. 


Erfahrungen beim Verlegen von Zahnstangenoberbau. 


Von Ruegenberg, Geheimem Baurate in Frankfurt am Main. 


Die am 1. Mai 1911 eröffnete Nebenbahnstrecke Ober- 


scheld-Wallau, Bezirk Frankfurt a. M., ist zwischen den 3,3 km | 
‘ Erfahrungen über solche Bahnen vor. 


von einander entfernten Stationen Herrnberg und Hirzenhain 
als Zahnbahn mit Steigung 1:17 nach Abt ausgebaut, be- 
züglich deren diejenigen Mafsnahmen besprochen werden sollen, 
die für den ausführenden Techniker bei der Vorbereitung des 


Baues, bei der Anforderung und Zurichtung der Schienen und | 


Schwellen, sowie bei der Abnahme und Bauleitung in Betracht 
kommen. Die Beachtung dieser Mitteilungen dürfte vor Fehlern 
schätzen. die sich bei der, durch die Seltenheit des Steilbahn- 
baues erklärlichen, geringen Erfahrung des Bauleiters leicht 
einstellen können. 

Bei der Entwurfsbearbeitung, die im Einvernehmen mit 
der Bezugsquelle der Zahnstangen, der Deutsch Luxemburgi- 
schen Bergwerks- und Hütten A.-G. Abteilung Dortmunder 
Union und mit dem Erfinder Abt in Luzern erfolgte, war in 
erster Linie zu erwägen, welche Verbesserungen an Bauart und 
Abmessungen der Zahnstange und ihrer Zubehörteile etwa an- 
gezeigt wären. 


Wenn auch bereits eine ganze Reihe von 
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band. 4. Heft 1912. 
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Zahnstangenstrecken der Bauart Abt im Betriebe ist. so lagen 
doch bei der preufsischen Staatsbalinverwaltung noch wenig 
Erst mit dem Baue von 
Ilmenau-Schleusingen, 1900, hat der preulsische Staat mit dem 
Steilbahnbau begonnen. 

Auf den preulsisch-hessischen Bahnen hat sieh die zwei- 
teilige Zahnstange von Abt im Allgemeinen gut bewährt : 
sie wurde deshalb auch für Herrnberg-Iirzenhain gewählt. 
Indes erschien Vermehrung der Seiteusteifigkeit des Gestänges 
erwünscht. Daher wurde eine dichtere Schwellenlage vorge- 
sehen und aufserdem die Dieke der Zahnstangen von 27 auf 
30 mm erhöht. | 

Lahnstangenentfernung. 

Ein auf einer Zahnbahn vorgekommener Unfall, dessen 
Ursache auf Anlaufen an die nicht zugehörige Zahnstange zurück- 
gefalirt wurde, gibt den Anlafs, zu untersuchen, ob der bisher als 
Höchstmafs geltende Zwischenraum von 40 mm zwischen den Zahn- 
stangen geniizende Sicherheit gegen ein Anlaufen der Zahn- 
räder an die »falschee Zahnstange bietet. Im geraden Gleise ist 
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eine solche Gefahr ausgeschlossen, da die Regelspnr nur eine 
Seitenverschiebung der Zalnräder um 5 mm nach jeder Seite 


zuläfst. Nur in Krümmungen mit erweiterter Spur kann ein An- 
laufen an die falsche Zahnstange stattfinden und zwar dann, wenn 
die Zahustange nicht entsprechend der Seitenverschiebung der 
Zahnräder nach der äufsern Schiene zu verschoben wird. Man 
leicht dieselbe Sicherheit, wie in der Geraden, 


würde nun 

dadurch: erreichen können. dafs man die erforderliche Spur- 
erweiterung nur auf der innern Bogenseite vorsieht, also die 
Zahnstanze in demselben Abstande von der äufsern Schiene 
verlegt, wie in der Geraden. Dem stehen indes Bedenken 


diesem Falle würde nämlich bei cisernem (duer: 


entgegen. In 
Befestigung der 


schwellenoberbaue. der 
Zahnstangenstühle jetzt wohl allgemein für Zahnbahnen in Ge- 
wurde, für Krümm- 


wegen der bessern 


brauch ist und deshalb auch hier gewählt 
ungen verschiedenen Halbmessers und aufserdem noch für die 
Gerade eine verschiedene Lochung der Schwellen für die Fufs- 
schrauben der Zahnstangenstühle erforderlich werden. Für die 
Gleisunterhaltung ist es aber lästig. mehrere schwer 


scheidende Schwellenarten. «die immer 


zu unter- 
gewisse kurze 


Kine Schwellen- 


nur für 


Strecken verwendbar sind, vorrätig zu halten. 


lochung, die sowohl für die Gerade, als auch für die Krümm- 
Anwendung finden konnte, war daher 
auch darauf mufste Bedacht genommen 


unterschiedslos 
wünschenswert. Aber 
werden, dafs eine allmälige und gleichmälsige Abstufung der 
Spurerweiterung in den Übergangsbogen mit den gewöhnlichen 
Befestigungsmitteln ausführbar bleibt. 
Diesen Bedingungen kann gemäls 
suchung am besten genügt werden, wenn auf der äulsern Bogen- 
seite eine Spurerweiterung von 6 mm vorgesehen wird. Das 
Anlaufen der Zahnräder an die falsche Zahnstange tritt aber 
bei 40 mm Zahnstangenzwischenraum schon bei einer äulsern 
Um wenigstens 1 nin Spiel- 


ungen 


zeielmerischer Unter- 


Spurerweiterung von 4,5 mm ein. 
raum zu erzielen, müssen demnach die Zahnstangen auf 40 +2 
(1 + 6 — 4,5) = 45mm auseinander gerückt werden. Dats 
alsdann vollständige Sicherheit gegen das Anlaufen der Zahn- 


rider an die »falschee Zahnstange geschaffen ist, zeigen die 


folgenden Zahlen. 
Die grifste, bei obigen Annahmen mögliche Seitenverschieb- 
ung der Zahnräder nach aulsen setzt sich zusammen aus: 
a) dem halben Spielraume der Lokomotiv- 
achse im Gleise mit 
b) der Aufsern Spurerweiterung SCH Se, o 6 > 
c) der grifstzulassigen Überschreitung der 


Spurerweiterung mit. 
d) der grölstzulässigen Abnutzung des Spur- 


kranzes mit . . . 


» mm 


10 » 


7.5 mm 


Zusammen 2S,5 mm. 
Der regelrechte Abstand des Zahnrades von der benachbar- 
ten, nicht zugehörigen, Zahnstange beträgt, wenn die Dicke der 
Zahnkränze mit 56mm und ihre lichte Entfernung von einan- 
der mit 14 mm in Ansatz kommt. 29,5 mm, also verbleibt selbst 
bei der Annahme, dals die in der Bau- und Betricbs-Ordnung 
zugelassene Überschreitung der Spurerweiterung und die gröfst- 
zulässige Abnutzung des Spurkranzes zu gleicher Zeit erreicht 
werden, zwischen dem vordern Zahnrade und der falschen Zahn- 
stange noch immer ein Zwischenraum von Linm. Das Mals. um das 


die vordern Zahnräder in Folge der Stellung der Lokomotive 


‚forderungen gestellt werden. 


im gekrümmten Gleise, bei der die Hinterachse an der innern 
theoretisch hinter der Seitenverschiebung der 
Greringfügigkeit wegen 


Schiene bleibt, 


Vorderachse zurückbleiben. ist seiner 
hierbei vernachlässigt. 

Auch gegen »verkehrtes Anlaufene, 
rad der Lokomotive aus irgend einem Grunde gegen die innere 
Schiene gedrängt wird und das äulsere Zahnrad gegen die innere 
Zahnstange läuft, ist Sicherheit) vorhanden. Da 


das unter ec) aufgeführte Mafs Inerbei nicht in Frage kommt, ist 


hei dem das Vorder- 


ausreichend 


für die Seitenverschiebung in diesem Sinne anzusetzen: 
der halbe Spielraum der Lokomotivachse 
im Gleise mit e D Lui 
die innere Spurerweiterung mit. . . II: 
die grdfstzulissige Abnutzung des Spur- 
kranzes mit GÉIE 
Zusammen 24,5 mu 
demnach bleibt das Zahnrad noch 29.5 -— 24.5 = 5mm von 
der falschen Zahnstange entfernt. 
Tatsächlich wird man nun weder die Überschreitung der 
Spurerweiterung, noch die Abnutzung der Spurkränze in dem 


nach der Bau- und Betriebs-Ordnung zulässigen löchstbetrage 
eintreten lassen, weil mit der Vergröfserung der Seitenver- 
schiebing eine Verkleinerung der Zahneingrifistläche verbunden 
Die genannten lHöchstmalse würden etwa auf die Hälfte ein- 
Die Zahnräder behalten dann im ungiinstigsten 
Falle noch etwa 10 mm Abstand von der falschen Zahnstange. 

Die beschriebenen Abhängigkeiten von Spurerweiterung. 
Zahnstange und Zahnkranz gestalten sich übrigens etwas gün- 
wenn der Zahnkranzzwischenraum von 14 mm auf 15 mm 
vergrölsert wird. Bei einer Neubearbeitung des Entwurfes für 
vemischte Reibungs- und Zahnrad- Lokomotiven dürfte dieser 


Punkt zu berücksichtigen sein. 


Ist. 
zuschränken sein. 


stiger, 


Stühle. 

Stühle müssen die höchsten An- 
so hohe Steifigkeit 
mehrere Stühle 
der talwärts 


An die Haltbarkeit der 
noch 


zufällig 


Fine 

der wäre nutzlos, wenn 
hinter einander brächen; solche 
liegenden Lochwand des Stuhlkammes auftretende Brüche werden 


Zahnstange 
vorwiegend in 


aulserdem selten sogleich bemerkt 

Die Stühle sind bisher allgemein aus (rulseisen hergestellt. 
Der Kosten wegen wurde zwar der Ersatz durch Gulsstahl auf- 
gröfsere Sicherheit gegen Bruch durch ange 


gereben, aber 


messene Verstärkung erstrebt. 


Schienen- und Zahnblatt-Lange. 

Hinsichtlich der Bemessung der Schienenlänge ist von den 
folgenden Betrachtungen auszugehen. 

Als mitbestimmend tritt die Zahnteilung auf, die bei der 
gewählten Bauart 120 mm beträgt. Von ihr hängt die Linge 
der einzelnen Zahnstangenblätter und der Schienen ab. Bei 
der zweiteiligen Zahnstange von Abt ist für die Zahnblatt- 
länge der doppelte Schwellenabstand gewählt. Die Blattstélse 
müssen versetzt werden. also entfällt auf jede Schwelle ein Blatt- 
Der Schwellenabstand muls 
Begrenzt ist die 
Schienen. 


stofs in 
daher ein Vielfaches 


wechselnder Dreitenlage. 


der Zahnteilung sein. 


Blattlänge ferner durch die Tragfähigkeit der 
Wird die Staatsbahnschiene 6 verwendet, was wohl aul 
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preulsisch - hessischen Nebenbahnen meist der Fall ist, so 
kommen als Schwellenabstand nur die Malse von 750 und 
900 mm in Frage, da die nächsten durch 120 teilbaren Schwellen- 
abstände von 660 oder 1020 mm zu klein und zu grofs sind. 
Die Wahl zwischen den beiden hängt davon ab, ob man mit 
starkem oder schwachem Verkehre zu rechnen hat. oder ob 
enge Teilung der Seitensteifigkeit des Gestänges wegen nötig 
ist, wie im vorliegenden Falle. Für schwebende Schienenstölse 
kommt nur der Schwellenabstand von 0,90m in Betracht, da 
bei 78m die zwischen der einen Stofsschwelle und der 
nächsten Mittelschwelle für das Auflager des Zahnblattstofses 


außerdem einzufügende Schwelle so kleine Zwischenräume 


ergibt. daf kein ordnungsmälsiges Stopfen mehr möglich ist. 
Ist der Schwellenabstand festgesetzt. so kann die Lange 
Regellängen sind selbst in 


der Schienen bestimmt werden. 
und für sich dureh 


der Geraden nicht anwendbar. Die an 
das Mafs der halben Blattlänge von 0,90 m teilbare Regel- 
linge von 9 m mölste um das Mafs des Wärmespielraumes ge- 
körzt werden, da die Zahnteilung selbst als Rechnungsmals 
auftritt, während die Ausdehnungsmoglichkeit der Zahnstange 
durch Kürzung der einzelnen Zahmblätter um 2 bis 4 mm gewahrt 
wird. Die Schienenlänge würde dann nicht 9,00 m sondern 
Eine Änderung der bisher üblichen 


nur 8.995 m sein dürfen. 
Zahnteilung von 120 mm zwecks Anpassung an Regelschienen- 
langen wäre wohl ausführbar, sie verbietet sich jedoch, weil 


Nachruf. 


Oskar Pintsch +. 

Am 10. Januar 1912 starb 
unerwartet Oskar Pintsch. 
der zweitälteste der vier Brüder 
Richard. Oskar +. Julius und 
Albert, die seit dem Tode ihres 
Vaters. des Begründers der be- 
kannten Firma Julius Pintsch. 
das Werk im Sinne seines 
Schöpfers fortführen, Der Ver- 
torbene wurde am 13. März 
IS44 in Berlin geboren, vollen- 
dete also nicht sanz sein 68. 
Lebensjahr. Er verschied in 
geistiger Frische in Folge eines 
Herzschlages, ohne vorherige 
Arankheitserseheinungen. 

Oskar Pintsch besuchte, 
vie alle seine Brüder, die höhere 
Bürgerschule in Stralau. das 
heutige Andreas-Realgvimuasium, 
md trat schon mit seinem 
15. Lebensjahre in das 1843 
gründete Geschäft seines Vaters 
"m. in dem sein älterer Bruder 
Kichard bereits einige Jahre 
Di: war. Vater und Bruder 
hatten an ihm einen eifrigen 
und tüchtigen Mitarbeiter far die 


i 


im Mobilmachungsfalle die Verstärkung des Lokomotivbestandes 
einzelner Zahnbahnen durch Ubernahme von Zahnradlokomo- 
tiven anderer Zabustrecken mit 120 mm Teilung möglich bleiben 
mufs. Da also doch unregelmäfsige Längen für die Schienen ge- 


wählt werden müssen. so steht nichts im Wege, mit der 


Schienenlänge möglichst nahe an das günstigere Mals von 12m 
heranzugehen. sie also auf 11.70 — 0,0065 = 11,6935 mn zu 
Diese Länge läfst Schwellenabstände von 900 und 


bemessen. 
Auf der Strecke Herrnberg-Hirzenhain sind 


von 780 mm zu. 


in der Geraden 11,693 m lange Schienen mit festen Stölsen . 


bei 0.78 m Schwellenteilung verwendet. 

Für die Krümmungen sind die Schienen besonders zu be- 
rechnen. wobei das Rechnungsmals in der Zahnstangenmitte 
beizubehalten ist. während die Schienen des äufsern Stranges 
länger und die des innern kürzer werden. Daher können die 
Bestimmungen des Oberbaubuches, nach denen der Längen- 
unterschied in der Krümmung nur im innern Schienenstrange 
ausgeglichen wird. nicht zur Anwendung kommen. Auch ist 
es nicht angängir. in den Krümmungen neben den Ausgleichs- 
schienen noch Regelschienen zu verwenden, vielmehr muls die 
Längenänderung auf alle Bogenschienen gleichmälsig verteilt 
sein. Bei der Berechnung der Bogenschiencn ist die Spur- 
erweiterung und deren ungleichmälsige Verteilung von der 
Regelspur aus zu berücksichtigen. 

(Schluß folgt.) 


gemeinsamen Pläne und Ziele 
gefunden. In jener Zeit begann 
nämlich die Gasbeleuchtung in 
Deutschland mehr und mehr 
Fuls zu fassen, doch wagte man 
noch nicht. «deutsche Erzeug- 
nisse hierfür zu verwenden, son- 
dern bezog alles Erforderliche 
aus England. Nur schadhaft ge- 
wordene Teile wurden an die 
Firma Julius Pintseh zur 
Ausbesserung gereben. und zwar 
besonders die lHausgzasmesser. 
Diesen widmete Oskar Pintsch 
seine besondere Aufmerksamkeit, 
und nachdem im Jahre 18951 
die Stadt Berlin dem Werke die 
ersten 50 neuen Gasmesser in 
Auftrag gegeben hatte, richtete 
er sein Augenmerk ganz auf 
deren weitere Ausgestaltung und 
Verbesserung: dieser Zweig des 
grofsen Unternehmens lag ihm 
bis zu seinem Tode besonders 
am Herzen. Noch in seinen 
letzten Lebenstagen besprach er 
vorzunehmende Änderungen an 
den Hausgasmessern und Selbst- 
verkäufern. Auch hat er sich 
11* 


` y 


-N Ee, 


um die Gasbeleuchtung der Kisenbahnwagen mit seinem Bruder 


Richard und um das Zustandekommen des Auerbrenners für 
stehendes Gasglühlicht grofse Verdienste erworben, bevor dieses 
seinen Siegeslauf um die Erde nahm. Als auch in Frankreich 
die Gasbeleuchtung der Eisenbahnwagren eingeführt wurde, leitete 
er während neun Monaten die Versuche und ersten Einricht- 
ungen der Waren und zugehörigen Gasanstalten. 

Zu den Männern. die sich um die deutsche Gasindustrie 
in erster Linie verdient gemacht haben, sei es für die Be- 
‚ leuchtung der Städte, der Wohnungen, der Eisenbahnwagen 
oder der Küsten und Meere, gehört Oskar Pintsch. Per- 
sönliches Hervortreten lag seinem bescheidenen Wesen fern. um 
so eründlicher wirkte er in stiller Arbeit im innern Betriebe 
des väterlichen Werkes. 

Neben den Gasanlagen verfolgte O. Pintseh auch alle 
anderen Erzeugnisse des weltbekannt gewordenen Werkes mit 
1867 leitete 


die Zweigniederlassung in Dresden. 


erölster Aufmerksamkeit. bis 72 er persönlich 


Bei der Umwandelung in 


eine Aktiengesellschaft wurde er 1907 in den Aufsichtsrat ge- 
wählt, wo er oft Gelegenheit hatte, seine wertvollen Erfahrungen 
dem Unternehmen zur Verfügung zu stellen. | 

Von dem Verstorbenen kann nicht gesprochen werden. 
ohne seiner grolsen Wohlthätigkeit zu gedenken. Überall, wo 
er Not und Elend sah, tröstete und gab er. So spendete er 
im Vereine mit seiner Gattin, die ilın mit einer 16 jährigen 
Tochter betrauert, bedeutende Mittel für das Krüppelheim in 
Berlin. 

Oskar Pintseh war als Schaffender im werktätigen, 
wie als Mensch im allgemeinen Leben eine Persönlichkeit, 
deren vornehmes Wesen jeden einnahm. Bis zu seinen letzten 
Lebenstagen widmete er sich dem Werke seines groisen Vaters. 
bis in die letzte Zeit hinein war er der allzeit bereite und 
warmherzige Tröster und Spender, und eine wahrhaft grofse 
arbeits- und segensreiche Tätigkeit wurde nun «durch seine 
Abberufung aus dem Leben so plötzlich beendet. 

Ehre seinem Andenken! 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahn wesens, 
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten. 


Umbau eines Teiles der Linie Sydney--Bourke in Neusüdwales. 
30. März, Band 65, Nr, 13, S. 379, Mit 
Abbildungen.) 

Hierzu Zeichnungen Abb. 12 und 13 auf Tafel X. 


Die ausschliefslich der Zweigbahnen ungefähr 800 km lange 
zweigleisige regelspurige West-Hauptlinie des Staates Neu- 
südwales kreuzt bald nach Verlassen der Hauptstadt Sydney 
ein gebirgiges Gelände und fällt dann ungefähr 140 km von 
Sydney steil nach dem tiefer liegenden westlichen Gelände. Der 
Abstieg erfolgte bisher durch Spitzkehren in 23,8 °/,, Neigung 
mit Bogen von 160 m IHalbmesser. Die Spitzkehren sind jetzt 
durch eine neue, in Abb, 12 und 13, Taf. X dargestellte 
Linie von 11,1 Blau Neigung mit Bogen von 280 m Halbmesser 
ersetzt. Sie enthält zehn Tunnel auf etwas mehr als der Hälfte 
ihrer ganzen 9,25 km betragenden Länge und zwischen ihnen 
Dämme bis zu 45 m Höhe. Sie geht von dem toten Ende A 
der untern Spitzkehre der alten Linie aus, unterfährt mit einem 
ungefähr 800 m langen Tunnel die verlassene Linie, die auf 
dem Halse des Berges durch «ie Spitzkehre 100 m über sie 
gehoben war, läuft am Rande des «durch zahlreiche Schluchten 
zerklüfteten Abhanges hin, erreicht nach dem zelinten Tunnel 
leichteres Gelände und schliefst an die alte Linie bei dem tief 
Die neue Linie ist 1050 m 


(Engineering News 1911, 


liegenden Punkte B wieder an. 
kürzer, als die alte 

Damit die beiden längsten Tunnel an den Enden des 
schwierigen Teiles der neuen Linie die Zufuhr der Baustoffe 
und Baubetriebs- Gegenstände für den zwischenliegenden Teil 
nieht verzögerten, wurde der Zugang zu ihm durch eine zwei- 
eleisige Seilbahn hergestellt, die von der alten Linie nach 
einem Punkte nahe dem Arbeits-Mittelpunkte der neuen hinab- 
führte. Die Seilbahn hatte 1.75: 1 steilste Neigung. Die leeren 
Wagen wurden durch das Gewicht der beladenen hinanfgezogen. 
Auch wurde ein zeitweiliges Elektrizitätswerk zum Betriebe der 
Luftpumpen für die Bohrer, der Luftsauger für die Lüftung, 


| 


zur Erleuchtung der Tunnel und zur Abführung des Wassers 
eingerichtet. Die durch wechselnden Sandstein getriebenen 
Tunnel sind mit Betonwänden und Backsteinbogen verkleidet. 
Die Kosten der kürzlich vollendeten neuen Linie belaufen sich 
auf über 7 Millionen A, oder rund 800000 M km. 

Weitere Verbesserungen in den Neigungen westlich vom 
Punkte A sind genehmigt worden. B--s. 


Die Andenqnerbahn von Los Andes nach Mendoza. 

(Genie civil, Bd. 5%, Nr. 25, 22. April 1911, S. 520. Mit 

Abbildungen.) l 

Die Andenquerbahn bildet das Schlufsglied der grofsen 
Verbindungsbahn von Buenos Aires am Atlantischen Ozean mit 
Valparaiso am Stillen Ozean, die durch diesen Schluls erst 
ihre volle Bedeutung erhält. Bei einer Länge von 249 km 
liegen in Chile 70km, davon 63 km im Betriebe und in 
Argentinien 179 km, davon 175 km im Betriebe, so dafs nur 
noch 11 km der Grenzstrecke zu vollenden sind. 

Die Bahn hat 1 m Spur, so dafs an den beiden Endpunkten 
ein Umschlag notwendig ist, da sowohl die chilenischen als 
auch die argentinischen Bahnen Regelspur haben. Die grölste 
Steigung beträgt 70°/,, auf der chilenischen uud 64 Ta auf 
der argentinischen Strecke. Die Bahn steigt von + 720m 
in Mendoza auf + 3189 m im Andentunnel*), der eine Länge 
von etwa 3000 m hat und im November 1909 durchgeschlagen 
wurde. Aufser vielen anderen Tunneln sind zahlreiche Brücken 
und Talübergänge vorhanden, deren Weite 75 m nicht über- 
schreitet. Die Bauausführung war aufserordentlich schwierig. 
Viele Tunnel sind nur der Lawinen und Steinschläge wegen 
nötig geworden. 

Für den Oberbau sind Breitfufsschienen von 25 und 
27 kg/m verwendet. Die Tenderlokomotiven wiegen 36 und 46 t 

H---s. 


*) Organ 1911, S. 436. 
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Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel. 


Tunnelbau der Linie Nr. 6 der Stadtbahn in Paris’). 
(Nouvelles Annales de la Construction 1911, Februar, 6. Reihe, 
Band VII, S. 18. Mit Abbildungen.) 


Hierzu Zeichnungen Abb. 19 bis 23 auf Tafel X. 

Beim Baue einer Tunnelstrecke der am 1. März 1909 
eröffneten Linie Nr. 6 Place de la Nation — Place d'Italie 
der Stadtbahn in Paris wurde ein von Raguet entworfener 
Schild (Abb. 19 bis 21. Taf. X) angewendet. Dieser bewegte 


sich auf einem Laufwege aus Metallbogen, die durch als 
Schienen dienende Längsträger verbunden waren. Der Schild 
hatte einen Mantel aus 15 mm dickem Stahlbleche. Der Quer- 


schnitt des Mantels bildete ein dem Ellipsenbogen des Tunnel- 
gewölberückens umschriebenes Vieleck von 19 Seiten. Der 
Mantel wurde durch fünf 19 Langstragerpaare aufnelimende 
Querträger getragen, von denen 10 zum Tragen des Vorder- 
teiles, 7 zum Tragen des Hinterteiles verlängert waren. Die 
ganze Länge des Schilles betrug 7,5 m. Der in das äulsere 
Vieleek eingeschriebene Ellipsenbogen hatte 8,32 m Spannweite 
und 1.94 m Pfeil. Die Unterkante des Mantels lag 68 cm 
über der Kämpferlinie des Tunnels. Der vordere Teil des 
Schilles hatte im Grundrisse auf jeder Seite drei 30 cm lange, 
der hintere zwei 1 m lange treppenartige Rücksprünge (Abb. 20, 


Taf, X). 


Der Mantel war an den Längsträgern durch auf der 
Oberfläche versenkte Bolzen befestigt, um Abscheren in der 
Erde zu verhüten. Die Querträger bestanden aus einem 10 mm 
dicken Stegbleche, das oben nach der Form des Mantels, 
unten nach einem der der Tunnelgewölbelaibung in 200 mm 
Abstand folgenden Linie umschriebenen Vielecke geschnitten 
war. Das oben und unten beiderseits durch Winkeleisen von 
100 x 100 > 12 mm versteifte Stegblech war im Scheitel 
315 mm, an den Enden 495 mm hoch. Die Längsträger be- 
standen aus einem 10 mm dicken Stegbleche, das oben und 
unten nur einseitig durch Winkeleisen von 80 >< 80 >< 12 mm 
versteift war, um die Bildung der Paare zu 19 Kastenformen 
zu ermöglichen, von denen 10 die Laufräder, und die zwischen- 


liegenden neun die Wasserpressen trugen. Die Höhe der 
Längsträrer schwankte von 315 bis 495 mm. Alle Teile 


° H 
waren zur Erleichterung des Zerlegens durch 20 mm dicke 


Bolzen verbunden. Das ganze Gewicht des Mantels und seines 
Gerippes betrug 30,7 t. Der Vorderteil war mit acht 15 cm 
langen und & cm breiten Messern aus Flulsstahl ausgerüstet, die 
mit ihrem 60 mm langen und 28 min dicken Stielen an den 
Mantel gebolzt waren. Diese Messer wogen 76 bis 150 kg, 
zusammen 900 kg. 

Der äufsere Umrifs der Bogen folgte der Tunnellaibung 
nit 65 mm Abstand. Die Bogen waren in zwei gleiche, im 
Scheitel durch Bolzen verbundene Teile geteilt, «die je aus 
einem 380 mm hohen, 8 mm dicken. oben und unten beider- 
seits durch angenietete Winkeleisen von 80 >< 80 >< 10 mm 
versteiften Stegbleche bestanden. Die Auflagerfläche jedes 
Bogens bestand aus einem Flacheisen von 200 >< 10 mm, das 
durch zwei Wiukeleisen von 80 >< 80 >< 10mm mit unten 


versenkten Nieten befestigt war. Die Bogen erstreckten sich 


*) Organ 1908, Taf. XXXIX. Abb. 8; 1909, S. 97. 


bis 450 mm unter die Kämpfer des Tunnelgewölbes und waren 
durch zehn mit 20 mm dieken Bolzen befestigte Längsträger- 
reihen abgesteift. In der Achse jeder Längsträgerreihe befand 
sich auf dem Bogen in dessen ganzer Breite ein Vorsprung 
von 40 >< 65 mm, der die Verlängerung der die Längsträger 


überragenden Schienen bildet. Auf der untern Krümmung des 


Bogens waren unterhalb zweier Schienen vier Winkeleisen als 
Jeder Bogen 
ausge- 


Schuhe für zwei hölzerne Stützpfosten befestigt. 
wog 900 kg. Unter dem Schilde und dem nachher 
führten Mauerwerke waren 30 Bogen in 1m Teilung aufge- 
Jeder der 10 aus Flulsstahl bestehenden Längsträger 


stellt. 
hatte einen als Schiene dienenden 65 mm hohen Vorsprung 
über die äufsere Krümmung der Bogen. Diese Höhe war 


gleich der Dicke der zur Ausführung des Mauerwerkes dienen- 
An einem Ende des Längsträgers befand 


den Schalbretter. 
Einschnitt von 


sich auf beiden Seiten des Stegbleches ein 
170 >< 100 mm für die Verankerung des Widerlagers der 
Wasserpressen. Jeder Längsträger wog 100 kg. 

Um ein Ausweichen der Enden des Bogens zu verhüten, 
wurde dieser auf ein Zurband aus zwei 920 mm langen, 
200 mm breiten und 9 mm dicken Stahlplatten gelegt, die je 
init einem als Widerlager für den Bogen «dienenden Winkel- 
eisen versehen und durch eine mit ihnen verbolzte Stange von 
140 x 9 mm verbunden waren. Diese wurde hinter dem 
Schilde fortgenommen, um das Arbeitsgleis verlegen zu können ; 
die Platten wurden gleichzeitig mit dem Bogen entfernt. 

Der Bogen, sein Zugband und die beiden Stützpfosten 
ruhten auf zwei unterlegten Querschwellen, Aufserdem ruhte 
das unter dem Pfosten liegende Ende der Schwelle auf einem 
andern, auf die Sohle des Sohlstollens hinabgehenden Pfosten. 

Von den zehn Laufräderreihen des Schildes enthielten die 
sechs mittleren je sechs, die vier äufseren wegen des Rück- 
sprunges am Hinterteile nur fünf Räder. Um dem Boden vor 
Ort flachere Böschung zu geben, hatte man ein siebentes Rad 
fortzenommen: die Vorkragung des Vorderteiles war so auf 
die des Hinterteiles betrug 1,60 m. Die 


2.26 m gebracht; 
hatten 260 mm Durchmesser und 


Rider waren aus Gulseisen, 
eine 100 mm breite Lauflläche, so dals bei 40 mm Schienen- 
breite 60 mm Spiel für die Führung «des Schildes blieb. Jedes 
Rad war mit zwei 20 min dicken und 20 mm hohen Spur- 


kränzen versehen, Die aus weichem Stahle bestehende Achse 


des Rades hatte in der Nabe 95 mm. thre Schenkel hatten 
80 mm Durchmesser. Die ganze Länge der Achse betrug 


Die gulseisernen. 30 mm dicken Lager waren an 


415 mm. 
Jedes Rad wog mit 


die Längsträger des Nehildes gebolzt. 
seinem Lager 70 kg. 

Die Wasserpressen bestanden aus einem 1,31 m langen 
vordern und einem 1,30 m langen hintern Zylinder aus Flulsstahl 
von je 170 mm innerm Durchmesser und 35 mm Wandstärke, 
die durch eine als Führung für den Kolben dienende 75 mm 
dicke gufseiserne Platte verbunden waren. Der vordere Zylinder 
war oben mit zwei seitlichen Ansätzen versehen, mit denen die 


Wasserpresse an das Gerippe des Schildes gebolzt war. Er 
hatte vorn eine Öffnung für das Wasser-Einströmrohr. Der 


hintere Zylinder war hinten mit einem 60 mm dicken guls- 


eisernen Deckel verschlossen. durch den die Kolbenstange hin- 
durchging; er hatte an der Seite eine Wasser-Einströmöffnung. 
Der Kolben hatte 150 mm. die Stange 120 mm Durchmesser; 
ersterer glitt auf Lederstulpen an der Verbindung der beiden 
Zylinder, die Stange auf solchen nahe dem Deckel. Die ganze 
Länge der Wasserpresse betrug 2.745 m. die Länge des Kolbens 
1,415 m. der Kolbenhub 1,13 m. Die Kolbenstange war mit 
einem T-förmigen Widerlager aus Flulsstahl verbunden. dessen 
Länge gleich der Teilung der Bogen war, nnd dessen beide 
vorderen Arme mit Vorsprüngen endigten. die in Einschnitte 
in den Längsträgern der Bogen eintraten. Das Widerlager 
endigte mit zwei Armen zur Führung beim Gleiten auf den 
Die Anzahl der Wasserpressen betrug ursprüng- 
den Versuchen zurück- 


Längsträgern. 
lich 
gewiesen wurden. 

Die Wasserpressen erhielten das Prelswasser durch eine 


aber zwei bei 
Jede Wasserpresse wog 1200 kg. 


neun. von denen 


Pumpe mit drei Kolben von 25 mm Durchmesser, die durch 
einen 7001 fassenden Wasserbehälter gespeist und durch eine 
Triebmaschine von 25 Amp und 220 V getrieben wurde. Die 
Geschwindigkeit der Kolben betrug 10 Hübe in der Minute. 


i Ober 


Neue stählerne Schwelle für elektrische Bahnen. 
(Engineering News 1911, 50. März. Band 65, Ar 15, N. 350 Mit 
Abbildungen.) 

Hierzu Zeichnungen Abb. 14 bis IS auf Tafel X. 

Abb. 14 und 15, Taf. X zeigen eine stählerne Schwelle, 
die an verschiedenen Stellen zwischen Altoona und Hollidays- 
burg in Pennsylvanien auf der elektrischen Altoona- und Logan- 
Vallev-Städtebahn verlegt ist. Die elektrische Cleveland-Balhn 
zu Cleveland in Ohio verwendet Schwellen derselben Bauart anf 
einer 2 kın langen Strecke einer zweigleisigen Linie, die einen 
starken Vorortverkehr hat, und über die die Städtebahnwagen 
der Northern Ohio Traction and Light Company in die Stadt 
einfahren. 

Die von W. P. 
Schwelle besteht aus zwei querliegenden T- oder [-Eisen in 
60 bis 90 em Abstand zwischen den Aulsenkanten, die an 
jedem Schienenauflager oben durch eine stählerne Grundplatte 
und unten durch zwei stählerne Bänder verbunden sind, Platten 
und Bänder sind an die Flanschen der T- oder [-Eisen genietet. 
Unter jeder Grundplatte ist ein Betonbiock in der Schwelle an 
45 bis 


Day zu Cleveland in Ohio entworfene 


Ort und Stelle hergestellt. Die Schwellen werden in 

90 em liehtem Abstände in die Bettung eingebettet. 
Die Schienen sind an den Grundplatten mit Krampen und 

Keil befestigt. Jede Grundplatte ist für drei Befestigungen 


gelocht. An jeder Seite des Sehienenfulses sind drei Krampen 


Maschinen 


1D +D1.1V.t.j=.%.-Lokomotive der St. Louis und 
San Franeisco-Bahn. 


(Engineering 191], April, 8.484. Mit Zeichnungen und Abbildungen.) 


L D-+ D1-Lokomotiven wurden von der Amerikanischen 
Lokomotiv-Gesellschaft zum ersten Male gebaut, von sieben An- 
fang 1911 ausgeführten erhielt die St. Louis und San Francisco- 


q 
Bahn zwei. Die geforderten Leistungen sind: 


Der Druck einer Wasserpresse betrug 53000 kg für 300 at. 
Pumpe, Wasserbehälter und Zubehör waren auf eine schwebende 
metallene Bühne gestellt. die mit vier Rädern auf zwei an den 
Stützpfosten der Bogen befestigten Schienen Tief und dureh 
den Schild mittels eines U-Eisens fortgezogen wurde. Die 

1500 kg. Pumpe. Wasserbehalter und Zubehör 
Das ganze Gewicht des Schildes mit Laufweg und 


Bühne wog 
1950 kg. 
Maschinenanlage betrug 104.37 t. 

Der abgetragene Boden wurde in Wagen in einen Sohl- 
stollen geworfen. der auf cine zur Aufnahme einer Reihe von 
Wagen genügende Länge über den Schild hinaus vorgetrieben 
war. Bevor der Schild vorgetrieben wurde, wurde vorn ein 
hinten fortgenommener Bogen aufgestellt und mit dem vorher- 
gehenden verbunden. Dann wurden die Wasserpressen unter 
Druck gesetzt und der Schild 1 m vorgetrieben. Der Anker 
des Widerlagers der Wasserpressen hatte eine gebogene Kante, 
so dals er sein Loch beim Zurückkehren des Kolbens verlassen 
konnte. der dann das Widerlager auf deu Läugsträgern mit 


sich zog, bis der Anker I m weiter in die Einschnitte der 
folgenden Längsträger fiel. B- s. 
bau. 


angebracht, deren untere Enden in die Löcher der Grundplatte 
eingreifen. Eine Seite jeder Schiene hat nur Krampen. die 
andere einen am Rücken des Krampens in das Loch der Grund- 
platte getricbenen senkrechten Keil. Die Keile befinden sich 
an der Innenseite der einen und an der Aufsenseite der andern 
Schiene, so dals die Schienen beim Niedertreiben der Keile in 
derselben Richtung bewegt werden. Unter jedem Schienen- 
stolse liegt eine Schwelle. An diesen Stolsschwellen fassen die 
Krampen die Schenkel der Winkellaschen. 

Wo die Schienen von den Schwellen stromdicht getrennt 


werden müssen, werden die Grundplatten weggelassen und die 


beiden T- oder [- Fisen an jedem Schienenauflager oben durch 


ein Paar Winkeleisen verbunden. Zwischen den mit dem 
Ricken gegen einander gekehrten Winkeleisen wird in eine 
Vertiefung des Betonblockes ein Block aus Holz oder anderem 
Stoffe eingebettet. in den ein versehener 


Hülsen zur Aufnahme der Enden von Sehwellensehrauben cin- 


agar mit Gewinde 
gesetzt werden. 

Abb. 16 bis In Taf. N Schwelle 
Bauart für Gleise in gepflasterten Stralsen. Die Schwellen 
sind 914 mm breit und haben 914 un lichten Abstand. Die 
Schienen haben Stölse nach Clark, bei denen die Laschen 
Schienenenden durch 
B- s. 


zeigen eme dieser 


mit den Schienen vernietet und die 


Thermit an die Grundplatte geschweilst sind. 


und Wagen. 
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Die Feuerbüchse ist mit grolser Verbrennungskammer aus- 


gerü 


Feuerbüchsdecke liegt. 


stet: 1740 mm hinter der Rauchkammerrohrwand ist eine 


Zwischenrohrwand angeordnet, deren Oberkante in Höhe der 
Das Speisewasser wird vom Scheitel 


les Kessels diesem abgeteilten Kesselraume zugeführt und da- 
durch vorgewärmt. dafs es auf dem Wege dorthin den Dampf- 


raum in breitem Strahle durchströmt. 
Holzkohleneisen hergestellt. 


Die Heizrohre sind aus 


Neu ist an dieser Lokomotive die Zuleitung des Kessel- 


dampfes zu den Hochdruckzylindern. 


Die Dampfleitung vom 


Regler bis zur Höhe des Laufbleches liegt innerhalb des Kessels 


und schmiegt sich der Rundung des Langkessels an. 
folgt eine äufsere, kupferne Leitung, die den Dampf zu (dem 
Durch diese Anordnung wird 
die Bauart des Dampfdomes vereinfacht und dem Führer freierer 
Die Unterbringung der Rohre im Innern 
des Langkessels macht keine Schwierigkeit, wenn die Feuer- 
bichse, wie hier, mit einer Verbrennungskammer versehen ist; 
der Raum zwischen Heizrohren und Kesselwandung ist dann 


Hoehdruck-Schieberkasten führt. 


Ausblick geschaffen. 


venigend grofs, 


Die Hauptverhältnisse der Lokomotive sind: 


Durchmesser der Hochdruck-Zylinder d - 
< : Niederdruck- = di 

Kolbenhub h 

Kesselüberdruck p Sé 

Aufserer Kesseldurchmesser 


schuse . 2... 
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im Vorder- 
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e Weite . 2. 2 2 200 0 
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Gelenklokomotiven. 
(Railway Age Gazette 1911, April, S. £93, August, S. 312. Mit 
Lichtbildern: Bulletin des internationalen Eisenbahn-Kongreh- 


Verbandes 1911, August, S. 1067. Mit Abbildungen.) 


Die Quellen geben eine Übersicht der von der Baldwin- 
Lokomotivbauanstalt in Philadelphia gelieferten Lokomotiven 


und der mit festem, mehrtciligem Kessel **). 
—k 


mit Gelenkkessel *) 


Der „Phönix“-Rauchkammer-Überhitzer. 
(Engineering 1910, Dezember, Seite 858 und 801. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 3 bis 5 auf Tafel IX. 
Der durch die »New Superheater Company. Limited. London. 
E. C. 49 Vietoria-street«, Markt gebrachte 
Rauchkammer-Uberhitzer (Abb. 3 bis 5. Taf, IX) besteht aus 
mehreren hinter einander geschalteten Rohrgrappen mit gemein- 
Die Rohreruppe hat nach 
Kammern Im Teile 
Die Kammern sind dureh Trennungs- 
wände in mehrere IN), 
Dampf anf seinem Wege vom Kessel zu den Zylindern 


auf den 


(ueen 


samen Dampfkammern. vordere 
Abb. 5, Taf. IX zwei 
kammer rechts und links, 
Abteilnngen zerlegt (Abb. 5. Taf. 


unteren der Rauch- 


SQ 


dafs der 


von einem Kasten zum andern nnd wieder zurück dureh ver- 
schiedene Rohrgruppen strömen muls. Nach Abb. 5, Taf. IX 
strömt der Frisehlampf in den rechten Kasten in der Nähe 


der Rauchkammertür ein und nach dem Verlassen der vorderen 


folgende Rohrgruppen, die 


Rohrgruppe in zwei auf einander 
vor der Rohrwand liegend von den heilsesten oe umspült 
werden: dann tritt er in die Zylinder ein. In Abb. 5. Taf. IX 
ist der Lauf des Dampfes dureh Pfeile EE 
Während die Rohre der hintern Rohrgruppe nach dem 
zylindrischen Mantel «der Rauchkammer gebogen sind, und 
von rechten zum linken Kasten ungeteilt durchgehen, 
sie bei der vordern Gruppe in unter dem Schornsteine 


und über dem Blasrohre liegenden Kammer, den 


endigen 
emer 


in der für 


Austritt des Abdampfes eine grolse kegelförmire Öffunng 
vorgesehen ist. Diese Kammer wird von dem von der rechten 
zur linken Kammer und umgekehrt strömenden Dampte 


ebenfalls durchflossen. 
Damit die Abgase die Überhitzerrohre lebhaft umspülen, 
ist der von den Überhitzerrohren eingeschlossene Raum durch 


ein unten abgeflachtes, am hintern Ende geschlossenes Rohr 


aus diinnem Eisenbleche geschlossen. 
Hin Teil der in die Rauchkammer tretenden Gase gelangt 
nach dem Umspülen der Überhitzerohre und des oberen Dampf- 


kastens unmittelbar in den Schornstein; die aus den unteren 


Reihen der Hleizrohre austretenden Gase treten 
Abdampte durch die Otfhung des oberen Dampfkastens in den 


mit «dem 


Schornstein. 
Der Dampf wird durch diesen Uberhitzer auf 260 bis 
93880 C überhitzt. 


Die Furneßs-Eisenbalm hat einige Güterzug- Lokomotiven 
ausgerüstet und eine Kohlenersparnis 
ei 


mit diesem Überhitzer 
A d o e 3 A 
5 lo festgestellt. 


ai 


von 23 


*) Organ 1911, S. 438: 1912, S. 37. 
**) Organ 1911, 8. 92. 


Verbesserter Antrieb des Geschwindigkeitsmessers von Klose. 

(Schweizerische Bauzeitung, Bd. 57, Nr. 16, 22. April 1911. Mit Abb.) 

Die Verwendung des Geschwindigkeitsmessers auf den 
schweizerischen Bahnen hat bisher Mängel gezeigt, die heute 
durch einen verbesserten Antrieb beseitigt sind. Die Aufzeich- 
nung der (reschwindigkeit ergab bei den geringen Geschwindig- 
keiten des Verschiebedienstes durch die Betriebsstölse nieht die 
gewünschten scharfen Linien. Während früher die Kurbel aus 
vier bis fünf Federblättern von 1,5 bis 2 mm Dicke bestand, 
hat man jetzt acht Blätter von 1 mm Dicke mit gutem Erfolge 


verwendet. Schliefslich hat man die Biegsamkeit der Antrieb- 
kurbel noch dadurch erhöht, dals man die bestehende Kurbel] 
mit einer Vor- und Rickwarts-Schraubenfeder verband. Damit 
erzielte man endlich die erwünschte Wirkung, als man die 
Blattfederkurbel lose auf die Triebwelle setzte ind die Bewegung 
durch die Schraubenfedern und den doppelarmigen festen Mit- 
nehmer auf die Schreibvorrichtung übertrug, so dals die Striche 
nun von den geringsten bis zu den höchsten Geschwindigkeiten 
scharf und deutlich wurden und jede Einwirkung der Betriebs- 
stölse ausgeschaltet ist. H--s. 


Übersicht über eisenbahntechnische Patente. 


Vorrichtung zur selbsttätigen Beeinflussung des Druckausgleichers von 
lokomotivzylindern beim Anfahren und beim Leerlaufe der Lokomotive. 


D. R.P. 234696. Breslauer Aktien-Gesellschaft für Eisenbahn- 
Wagenbau und Maschinen-Bauanstalt Breslau in Breslau. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel IX. 
Das rechtzeitige Ausgleichen des Druckes vor und hinter 


dem Kolben ist für Lokomotiven mit Kolbenschiebern von 
erolser Wichtigkeit, da letztere nicht abklappen können. 
Das Absperrglied des Druckausgleichers steht unter 


Zwischenschaltung eines Hülfszylinders mit dem Reglerhebel 


des Dampfkessels in zwangläufiger Verbindung. so dafs durch 
das Auslegen oder Zurücklegen des Reglerhebels der Druck- 


ausyvleicher entsprechend selbsttätig für die Fahrt geschlossen 


oder für Leerlauf geöffnet wird. | 
Stirnausicht und 


Abb. 1 und 2, Taf. IX zeigen die 
einen Längenschnitt der Anordnung bei stehender oder leer- 


laufender Lokomotive mit zurückgelegtem Reglerhebel. 

Der Reglerhebel 2 im Führerstande hat einen zweiten 
Arm 4, der durch die Stange 5 mit dem Hebel 6 der 
Spindel 7 des Steuerungsventiles eines Hülfszylinders verbunden 
ist, wodurch bei Drehung des Reglerhebels 2 eine Drehung 
und «durch Schraubengänge eine Längsverschiebung der Ventil- 
spindel 7 bewirkt wird. Der Hülfszylinder besteht aus einem 
Druckkolben 10 wmit verschiedenen Druckflächen, dessen 
Zylinder zu beiden Seiten Öffnungen 30, 31 aufweist und 
durch das Steuerungsventil 29 von der Aufsenluft abgeschlossen 


| 


l 
’ 


oder mit ihr in Verbindung gesetzt werden kann. Der Kolben 
wird durch Kessellampf. Prelsiuft oder dergleichen gespeist, 
Dampf wird durch die Leitung 12 am Absperrventil 13 dem 
Kessel entnommen. Der Druckkolben 10 wirkt durch seine 
Kolbenstange 15 unmittelbar oder mittels des Schwinghebels 16 
und der Zugstange 20 auf den Hahn 21 des Druckausgleichers 
ein. der in der Druckausgleichleitung 22 des Dampfzvlinders 
in Offenstellung nach Abb. 2. Taf. IX den Druckausgleich 
auf beiden Kolbenseiten des Dampfzvlinders bewirkt; der Aus- 
gleich kann auch mittels des llandgriffes 24 erfolgen, dessen 
Stellung dem Führer den vorhandenen Zustand anzeigt. 


Zum Anfahren der Lokomotive wird der Reelerhebel 2 
in Richtung des Pfeiles (Abb. 1. Taf. IX) von rechts narh 


links ausgelegt. wodurch die Ventilspindel 7 gedreht und dureh 
die Schraube in der Glocke 25 längs verschoben wird, so dafs 
der Ventilteller 29 auf den Sitz 28 zu liegen kommt und bei 


weiterer Drehung die Glocke 25 von ihrem Sitze abgehoben 
wird, so dats der Dampf gleichzeitig durch den Sitz 27 hin- 


durehtreten und durch die Öffnung 30 des Zylinders auf die 
hintere Seite des Kolbens 10 drücken kann, «der nun unter 
dem gröfsern Drucke von hinten sofort nach vorn schnellt. 
Der Hahn 21 wird dadurch geschlossen. 

Nach Zuriicklegen von 2 setzt die Glocke 25 wieder 
auf 27 und schlielst den Dampf ab. 29 hebt sieh von 28 ab 
und läfst den Dampf durch 30, 32 ausströmen, so dals der 


y 


kleinere Druck von vorn auf 10, 21 wieder öffnet. (7, 


Bücherbesprechungen. 


Tafeln zur Berechnung von ebenen Windverbänden eiserner Brücken. 
Von O. Kommerell. Kaiserl. Baurate im Reichsamte für 
die Verwaltung der Reichseisenbahnen. Den Kgl. preulsischen 
Eisenbahndirektionen empfohlen dnreh Ministerialerlals I. D. 
7703 vom 23. V. 1911, Eisenbahlmnachrichtenblatt 1911, 
S. 55. Berlin, W. Ernst und Sohn. Preis 1,5 M. 

Noch immer findet man in den Entwürfen eiserner Brücken 
Mängel, oft erhebliche, in Bezug auf die verschiedenen seit- 
lichen Beanspruchungen in Form von ungenügender Aussteifung 
der Hauptträger, der Entwurf schliefst mit der Feststellung 
der letzteren ab. Das liegt an der Scheu, die bei vielen In- 
genieuren noch immer besteht. die Arbeit noch einmal zu be- 
ginnen, wenn die Nutzlasten des Bauwerkes versorgt sind. In 
dem vorliegenden Hülfsbuche ist nun ein Mittel gegeben, das 
notwendige Übel, das die Versteifungsberechnungen nun einmal 
bilden, so abzuschwächen, dafs es kaum noch empfunden wird, 
wodurch die Gründlichkeit der Entwürfe nur gewinnen kann. 

Die Verhältnisse der verschiedenen vorkommenden Brücken- 

anordnungen, auch die Krümmung und Schrägstellung der 

Fahrbahn sind einheitlich zusammengefalst und auf dieser Grund- 

lage sind alle wichtigen Formeln entwickelt und in Zahlen- 


i 


tafeln ausgewertet, so dafs die Spannkräfte der Verbandglieder ` 


mit geringer Mühe abgelesen werden -können. 
Das Werk bietet dem Eisenbahningenieur ein förderndes 
Hülfsmittel von beträchtlichem Werte. ` 


Hilfsmittel für Eisenbeton - Berechnungen. Von Ad. Jöhrens, 
Beben ee] in Solingen. Wiesbaden 1908, C. W. Kreider 


Zwar sind seit dem Erscheinen des Hilfswerkes nun drei 
Jahre vertlossen, die Erfahrungen dieses Zeitraumes ermöglichen 
uns aber einen um so sieherern Hinweis auf seine Nützlichkeit 
für das so überaus bedeutungsvoll gewordene Gebiet «des Bau- 
Wesens. 

dem Werke werden die für die Festlegung der Quer- 
schnitte von Eisenbetonkörpern der verschiedenen Arten nötigen 
Formeln entwiekelt und mitgeteilt, daneben auch gewisse, für 
solche Bauten besonders wichtige Ergebnisse der allgemeinen 
Statik, besonders bezüglich der durchlaufenden Träger; für 
letztere entwickelt der Verfasser ein von ihm vertretenes cin- 
faches und durchsichtiges Verfahren zur Zeichnung von Momenten- 
einflufslinien. 

Dann werden diese theoretischen Ergebnisse zur Aufstel- 
lung von Tafeln ausgerechneter Werte benutzt und diese bilden 
wieder die Grundlage geschickt angeordneter Auftragungen, 
zum Teil unter Benutzung farbiger Linien, die die verwickelten 
Verhältnisse der einzelnen Grölsen des Eisenbeton zu einander 
zu augenscheinlicher Darstellung finden. Wir erwähnen bei- 
spielsweise die gleichzeitige Darstellung der Grölsen on fes A 
und h—a in einer Auftragung, die zur Lösung von Aufgaben der 
verschiedensten Stellung durch einfaches Abgreifen dienen kann. 


Zwar wird das gründlich durchgearbeitete Werk einige 
Einarbeitung erfordern, die jedoch durelı entsprechende An- 
leitung erleichtert wird, dann aber wird es sich auch als ein 
höchst vielseitiges und leistungsfähiges Hülfsmittel erweisen, 
die aufgewendete Mühe reichlich lohnend. 


Für die Redaktion verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor a. D. 2 
C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl aD. Br gng. d Barkhausen in Hannover. 


b. H. in Wiesbaden. 
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fiir die 
FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 


in technischer Beziehung. 


Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


mare LIX Ba i. | Die Schriftleitung hält sich für den Inhalt der mit dem Namen des Verfassers 
versehenen Aufsätze nicht für verantwortlich, 
Neue Folg d X à an : | Alle Rechte vorbehalten. 


Wagen-Reinigungs- und Entseuchungs-Anstalten. 


Von Fr. Mayscheider, Regierungsrat in München. 


5, Heft. 1912, 4. März. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 8 auf Tafel XI. 


A. Allgemeines, | 1. der Bedarf sehr grofser Anlagen mit über 100 Wagen 


Die in der Kundmachung 35 des deutschen Eisenbahn- | 
Verkehrs- Verbandes aufgestellten Vorschriften über die Be- | 
seitigung von Ansteckungstoffen bei der Beförderung von ` Aufgabe hinaus leistungsfähiger Anstalten: 
lebenden Tieren, tierischen Abfällen und Tierkot auf Eisen- | 3. das Fehlen solcher; 
bahnen im Allgemeinen und nicht zuletzt die in $ 21 enthaltenen | 4. die Berücksichtigung späterer Erweiterung. 
Strafbestimmungen des Reichsgesetzes vom 25. Februar 1876 | Im Falle 3 muls mit der llöchstleistung noch näher an 


weisen auf die aufserordentliche Wichtigkeit dieser Angelegen- | die überhaupt zu erwartende tägliche Höchstwagenzahl heran- 
gegangen werden, um jeden Wagen innerhalb der durch § 9 


heit hin. *) 
Hier soll nun auf Grundlage des durch das Übereinkommen | der Vorschriften festgesetzten Frist behandeln zu können. 
vorgeschriebenen Verfahrens erörtert werden, welche technischen | Für die Bemessung der Anlage ist in wirtschaftlicher 


Einrichtungen zu dessen Durchführung nötig und in betriebs- | Hinsicht zu prüfen, ob es mit Rücksicht auf die möglichst 
technischer und wirtschaftlicher Hinsicht zweckmälsig sind. rasche Zurückgabe der Wagen an den Betrieb zweckmälsiger 

Um bei Neueinrichtung oder Ergänzung von Wagen- ist, die Abgabe zu reinigender Wagen an benachbarte An- 
reinigungs- und Entseuchungs-Anstalten Zahl und Grölse der stalten in Rechnung zu ziehen, oder die Grölse der Anlage 
Einrichtungen ohne Weiteres aus der Zahl der zu behandelnden dals solche Wagenleerläufe ausgeschlossen 
Wagen bemessen zu können, werden alle grundlegenden Regel- 
make auf die in einem Tage von 10 Arbeitstunden, ein- 
schlielslich der Ruhepausen 14 Stunden, zu behandelnden 


täglich; 
die Nähe einer oder mehrerer, zeitweise über die eigene 


to 


so zu bemessen, 


werden. 
Dieselben Erwägungen kommen in Frage, wenn zu ent- 


scheiden ist, ob eine gröfsere Anstalt oder mehrere kleinere 
Wagen bezogen. | Anlagen errichtet werden sollen. Die grölseren Anlagen arbeiten 

technisch wirtschaftlicher; durch mehrere kleinere Anlagen 
werden dagegen längere Leertahrten vermieden. 


B. Feststellung der Leistung der Anlage. 
Ferner ist unterteilend festzustellen: 


Vor Untersuchung der Gestaltung der Anlage selbst ist 
daher nach den Aufschreibungen von vorhandenen Bahn- l. wie viel Wagen nur gereinigt, 
anlagen die Zahl der täglich einlaufenden Wagen zu bestimmen. 2 » » » einfach entseucht, 

Diese Zahl darf als Jahresmittel nur dann EE 3. A š verschärft entseucht 


werden, wenn es sich um die Versorgung eines grolsen Be- werden sollen. 


zirkes handelt, in ¢ sic ie monatlichen und täglichen 
= a SCRE S C. Das Verfahren selbst, 
Unterschiede einigermalsen ausgleichen. | Pe Ph 

Zur Bemessung der Tätigkeit der Bedienungsmannschaft 


Für Anstalten kleinerer Bezirke, deren Höchstleistung en l ie 
und der Einrichtungen sind nachstehende Einzelvoreänge des 


| 
nicht über 100 Wagen täglich beträgt, ist es zur Vermeidung me 
verkehrter Bemessung der Einrichtungen angezeigt, entweder Ä Verfahrens zu sondern: 
das höchste Vierteljahrsmittel oder, wenn dies um mehr als 15° o 
‘um höchsten Monatsmittel abweicht, dieses als regelmälsige 


Reinigung. 


a) die Zuführung der zu reinigenden Wagen, $ 7 der Vor- 


| 
| | 
Leistung der Anstalt anzusehen. | schriften: 

Als besonders zu erwägende Umstände kommen in Frage: | b) das Bereitstellen in der Anstalt selbst, $ 8; 


*) Organ 1900, 8 160. c) das Vorreinigen, Entfernen des Unrates, $ Ge 
2 


Organ für die Fortschritte des Risenbahnwesens. Neue Folge, XLIX, Band. 5. Heft. 1912 
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d) das Wegschaften des Unrates: 

e) das Reinigen durch Ausspritzen heilsem Wasser 
unter Beseitigung aller Reste von Unrat, $ 10: 

f) das Abspritzen der Fulstritte, der Aulsenwände und des 
Untergestelles des Wagens., 


mit 


Gewöhnliche Entseuchune. 


g) Waschen des Waren-Iinern und Aulsern mit einer 
Lösung von kalzinierter Soda von mindestens 2", nach 
Gewicht und mindestens 50° C, $ 11. 


Verschärfte Entseuchune. 


WI 


h) Bepinseln oder Bespritzen des Wageninnern mit einer 271. 
Lösung, nach Raum, der Mischung von zwei Teilen rohen 
Kresoles und einem Teile Schwefelsäure in Wasser: 

i) das Herrichten der Lösungen. 

Auf alle Vornahmen soll möglichst gründliche Lüftung 
erfolgen. 
Hülfsmittel für das Verfahren. 


Das zur Reinigung erforderliche heifse Prefswasser wird 
fast ausnahmslos durch besondere Kesselanlagen in der Weise 
erzeugt, dafs der Kesseldampf entweder das unter dem Druck 
der Wasserleitung zutlielsende oder das vom Dampfstrahle 
angesaugte Wasser erwärmt und in die zu den Waren führen- 
den Leitungen drückt. Am Ende der Leitung ist das Strahl- 
rohr für das eigentliche Aufspritzen angebracht. 

Besondere Verhältnisse, wie die Möglichkeit, heilses Wasser 
oder Dampf aus benachbarten Anlagen für andere Zwecke 
zu entnehmen, sollen hier nicht behandelt werden. 

Bei der einfachen FEntseuchung soll mit mindestens 50° C 
heilser Sodalösung gewaschen werden, 

Mit der Vorrichtung zum Waschen 
nötigen Falles auch Dampf jederzeit in die Wagen gebracht 


und zur Herstellung der heilsen Lösungen in besonderen Ge- 


der Waren kann 


fälsen verwendet werden. 

In diese Gefälse, Eimer oder Holzbottiche, werden die 
Waschbürsten eingetaucht und so zum Auftragen der heilsen 
Sodalésung verwendet. 

Ebenso wird bei der verschärften Entseuchung zur ler- 
richtung der Lösung der Kresol-Schwefelsäure verfahren, die 
mit Maurerpinseln oder Lappen von grober Leinwand aufzu- 
tragen ist: $ 12 der Vorschriften. 

Dieses Auftragen der Entseuchungsmittel ist zeitraubend 
und muls sehr sorgfältig durchgeführt werden, wenn es seinem 
Zwecke entsprechen soll. 

Statt dieses Verfahrens darf nach dem Schlufssatze des 
$ 12 der Vorschriften auch Bespritzung angewendet werden. 

Bei Durchführung des Verfahrens und Herstellung der 
Einrichtungen sind, besonders während herrschender Vieh- 
seuchen noch folgende Mafsregeln zu beachten: 

Die Bediensteten sollen keine offenen Wunden haben und, 
soweit tunlich, Schutzkleider tragen, die in der Anstalt bleiben. 

jeim Ausräumen der Wagen muls das Verstreuen des 
Düngers sorgfältig vermieden werden und der Dünger ist auf 
zweekmälsize Weise zur Grube zu bringen und dort zu ent- 


seuchen, sofern er nicht verbrannt werden kann. Das sich auf 


dem Wagenboden sammelnde Wasser ist auszukehren und soll 
nach beendigtem Reinigen klar ablaufen. 

Das beim Auswaschen wegspritzende Wasser darf nicht 
auf benachbarte Gleise und Fahrzeuge treffen. Die Boden- 
fläche der Anlage bis dahin muls abwaschbar sein, so dafs 
Stauung oder unbeabsichtigtes Ablaufen in Wasserlaufe aus- 
geschlossen ist. 

Die Flüssigkeit muls sich zur Entseuchung und Ableitung 
selbst in Gruben sammeln und darf sich vorher weder auf- 
stanen noch in öffentliche Wasserlaufe oder Kanäle gelangen. 


D. Zeit- und Mannschafts-Bedarf für die einzelnen Vornahmen. 
Das ganze Reinigungsgeschift erfordert erfahrungsgemals 


mindestens drei Mann. 
Bei nieht zu starkem Antrocknen oder Anfrieren des Un- 


rates ergeben sich im Tagesmittel die in Zusammenstellung I 
aufgeführten Aufwände und Leistungen. 


Zusammenstellung 1. 


SEN Mann Wagen Arbeits- 
aan Verfahren aufwand 
Min, fa P el 2 | 3 4 ehe 
20 |a | he ı 2 3 — | entfernen den Unrat 60 
| a = LI 2 — —|[ wäscht mit Heifswasser- 
95 | | strahl zur Reinigung 25 
| — b ce --j-- Al entfernen den Unrat und 
| l | fahren ihn zur Grube ab 50 
ai— --—|- 8 4] wäscht mit Heifswasser- 
| | | strahl zur Reinigung 25 
Zant b'e, 1 2 — — | kehren das Wasser ab und 
| WEN bürsten Wände und 8 
| | ‚Boden zur Entseuchung 50 
| a — --, 1 2 — —[ spritzt äufsere Wände und 
25 | Trittbrett ab 25 
| — bh e!—- 8 Al kehren die Wagen aus und 
| | d bürsten zur Entseuchung 50 
a — —'—— 3 4] spritzt äufsere Wände und 
3 | Trittbrett ab 25 
2 | — b e — -— — — | richten die Lösungen her 
| und reinigen den Boden- 
a eet belag . 1. 2. 2.2... 50 
120 3 4 reinigen und entseuchen . 360 


Eine Rotte von drei Mann reinigt und entseucht daher 
in 10, mit den Pausen in 14 Stunden 20 Wagen, oder jeder 
1. nur zu reinigende Wagen erfordert 20 Min; 
2. zu reinigende und einfach zu entseuchende Wagen er- 
fordert 30 Min, Regelfall ; 
3. zu reinigende und verschärft zu entseuchende Wagen 
erfordert 40 Min. 

Hierbei sind jedoch gewöhnliche Verhältnisse vorausgesetzt. 
Starke Eintrocknung und Festfrieren der Verunreinigungen 
verlängern die Reinigungszeit erheblich; unter solchen Ver- 
hältnissen ist oft eine Stunde für den Wagen nötig. 


E. Betriebstechnische Anforderungen. 


Grofsen Einflufs auf die Leistungsfähigkeit der Anlage 
hat ihre allgemeine Lage und die Anordnung der Zu- und 
Abfuhrgleise, 
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Nach dem Arbeitsvorgange können zwei grundsätzlich 
verschiedene Anordnungen Anwendung finden: 


Anordnung 1. 

Die zu behandelnden Wagen werden alle in einer oder 
mehreren Reihen aufgestellt, die Reinigung wird dann an allen 
Wagen ohne deren Verschiebung vorgenommen, worauf alle 
Waren wieder zusammen abgezogen werden. 

Anordnung 2. 

Die zu behandelnden Wagen werden so bereit gestellt, 
dafs sie einzeln oder in Gruppen von den Reinigungsmann- 
schaften an die Vorrichtungen herangeholt und nach Reinigung 
an das Gleisende verschoben werden können, von wo sie zu- 
sammen abgefahren werden. 

Betriebstechnisch bietet die Anordnung 1 erhebliche Vor- 
teile, da die vorhandenen Gleise voll ausgenutzt werden, die 


Zu- und Abfuhr daher weniger oft erfolgen muls, und keine 


Bewegungen an den bereitgestellten Wagen vorgenommen 


werden. 
Anordnung 2 bedingt, wenn nicht sehr lange Gleise zur 


Verfügung stehen, oder die Aufgabe gering ist, ein öfteres 
Zustellen und Abführen, aulserdem in der Zwischenzeit von 
Hand auszuführende Wagenverschiebungen. 

Ebenso verschieden würden sich die sonstigen technischen 
Einrichtungen gestalten. 

Schon bei verhältnismälsig geringen Leistungen mülsten 
bei Anordnung 1 entweder sehr lange, bewegliche Heilswasser- 
Druckleitungen in grölserer Zahl, oder lange, festliegende 
Leitungen mit vielen Anschlufsstellen für kurze. bewegliche Spritz- 
schläuche oder mit fahrbarer Kesselanlage ausgeführt werden. 

Solche Anlagen würden mit Rücksicht auf die grofsen 
betonflächen. auf die teueren und wegen der Wärme- und 
Druck-Verluste und Unterhaltungskosten  unwirtschaftlichen 
Leitungen sehr kostspielig und sieh auch der Frosteinwirkung 
wegen für Ausführung im Freien nicht gut eignen. Sie kämen 
uur für grolse gleichmafsige Leistungen und ununterbrochenen 
Betrieb in Frage. 

Anordnung 2 erscheint für Anlagen gewöhnlichen Bedarfes 
his 100 Wagen die geeignetere und soll deshalb eingehender 
behandelt werden. 

Von besonderm Vorteile, wenn auch nur selten erreichbar 
it die Zugänglichkeit der Gleisanlage von beiden Enden, so 
dafs der Verschiebebetrieb die gereinigten Wagen jederzeit 
abziehen kann, ohne die Waschgleise benutzen und so das 
Reinigungsgeschäft unterbrechen zu müssen. 

Um die Anforderungen an den Verschiebebetrieb möglichst 
gering zu machen, ist davon auszugehen, dafs die ganze Anlage 
in etwa 2,5°/,, Neigung verlegt wird, so dafs das Verschieben 
der gereinigten Wagen in einer Richtung leicht von Hand 
erfolgen kann. 


F. Die maschinentechnischen Einrichtungen. 


F. 1) Zahl der Spritzschläuche. 
Nach Zusammenstellung I bedarf jede Arbeiterrotte von 
drei Mann ständig einer Vorrichtung zum Spritzen. Sollen 
mehr als eine Rotte gleichzeitig Wagen reinigen, so muls für 


= 


í 
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jede weitere eine eigene Spritzvorrichtung zur Verfügung stehen. 
Bei n täglich zu reinigenden und entseuchenden Wagen sind 
daher nach S. 78 n: 20 Rotten von je drei Mann und ebenso- 


viele Spritzstellen nötig. 
F. 2) Kesselanlage. 

Die Erfahrung hat gezeigt, dals in der Stunde zur sach- 
gemifsen Reinigung eines Wagens mit einer Dampfstrahlspritze 
mit 7 mm Mundstückweite mindestens 0,75 ebm Wasser von 
annähernd 60° C erforderlich sind. Hierzu kommen für Ent- 
seuchung 0.2 cbm und das durch Einleiten des Dampfes stündlich 
anfallende Verdichtungswasser x, so dafs bei zwei Wagen in 
der Stunde 2 (750 4+ 200) -+ x = 1900 + x kg im Kessel 
von etwa 10° Leitungswärme auf 60°C zu bringen sind. Die 
Wärmemenge des Dampfes von pat sei Cp dann ist 

(1900 + x) (60° — 10°) =x Cp 
x (C, — 50) = 95000. 

Die erforderliche stündliche Dampfmenge vom Drucke p 
ist sodann, x = 95000 : (C, — 50) für jede vom Kessel gespeiste 
Dampfspritze. 

Der Kesseldruck p richtet sich nach den dureh Ansaugung, 
Ausströmung des Spritzwassers gegebenen 


Fortleitung und 
betriigt bei gewöhnlichen Verhältnissen 


Verhältnissen und 


zwischen 4 und X at. 
Der Wert C, — 50 kann also unbedenklich = 610 gesetzt 


werden, und das gibt x = 95000 : 610 = 155,6 kg Dampf oder 


Speisewasser in der Stunde. 

Die zur Erzeugung dieser Dampfmenge erforderliche Heiz- 
fläche beträgt, wenn 1 qm 14 kg Dampf liefert, H = 155,6: 14 
== 11 ym für jeden Spritzenanschluls. 

Dann stehen für jeden zu reinigenden und zu entseuchenden 
Wagen ee ebm == rund 1 chm Wasser von 60° C zur 


Verfügung. 

Der Wasserzulauf zu den Dampfstrahlspritzen ist hierbei 
als selbsttätig vorausgesetzt, andern Falles erhöht sich der 
Ersteres ist 


Wärmeverbrauch entsprechend der Saugarbeit. 
Auch 


vorzuziehen, da dann die Wirkung dabei sicherer ist. 
ist es nicht empfehlenswert solche Speiseleitungen an die Kran- 
leitungen des Bahnhofes anzuschlielsen, «da die Spritzen wegen 
der in diesen auftretenden Wasserschlägen gern abschlagen. 

Aulser der vorschriftmälsizen Ausrüstung des Kessels selbst 
und der Speisewasser- und Kohlenbehälter erhält der Kessel 
eine seiner Heiztliche entsprechende Anzahl Dampfstrahl-Spritzen 
nach Art der Dampf-Feuerspritzen, die aus der Wasserleitung 
kaltes Wasser aufnehmen und es unter Erwärmung und Druck 
durch die meist aus Eisenröhren bestehende Leitung mit 
ansehlielsendem Gummischlauch zum Mundstücke treiben. 

Die Schläuche sind der wechselseitigen Verwendung und 
Auswechselung wegen mit Kuppelungen an die, die Anschluls- 
stellen bildenden Enden der Metallröhren anschraubbar gemacht. 

Die Schlauchlängen werden im Folgenden erörtert. 


F. 3) Lage des Kesselhauses. 
Das Kesselhaus mit den Anschlulsstellen wird vorteilhaft 
zwischen zwei Waschgleise gelegt und mit ihm die am meisten 
Diese Anordnung bedingt meist 


gebrauchten Anschlulsstellen. 
E 


ein schmales Kesselhaus, das zur Erreichung des nötigen Luft- 
raumes entsprechend lang und gut lüftbar zu machen ist. 

Untere, seitliche Fensteröffnungen für die Lüftung sind 
jedoch zu vermeiden, da sie bei schmalen Anlagen wegen des 
von den Wagen abspritzenden Schmutzwassers nicht geöffnet 
werden können. 

Wird die ganze Anlage unter Dach, etwa in einer Halle 
untergebracht, oder mit dem Kesselhause zu einem Baue ver- 
einigt, so empfiehlt es sich sehr, auf die Beleuchtung der Anlage 
durch Tageslicht in weitestgehender Weise Bedacht zu nehmen, 
da sonst in den Güterwagen ohne künstliche Beleuchtung fast 
nichts mehr zu sehen ist. Durch diese aber werden Arbeit 
und Überwachung sehr erschwert. 

In gröfseren Anlagen wird gern der zwischen den Gleisen 
liegende Arbeitsplatz bis zur Höhe der Wagenböden erhöht 
angeordnet unter gleichzeitigem Einbauen der Leitungen. Hier- 
durch wird das Reinigen der. Wagenuntergestelle und der 
Trittbretter auf der Innenseite unmöglich gemacht, weshalb 
vorzuziehen ist, den Arbeiterstand nur mit etwa 1 m Höhe 
auszuführen. 


F. 4) Kohlen-Lagerung und Verbrauch. 


Um unnötiges Verfahren von Heizstoff zu vermeiden, ist 
ein für eine Wagenladung bemessener Kohlenraum mit leichter 
Zugänglichkeit vorzusehen, womöglich unmittelbar beim Kessel. 

Der Verbrauch an Heizstoff beträgt nach Beobachtung und 
Rechnung rund 10 kg böhmische Steinkohlen für jeden Wagen, 
also bei 100 Wagen täglich 1 t. Eine Wagenladung von 10 t 
erfordert etwa 11 cbm Raum. 

Um die in § 16 der Vorschriften für die Vernichtung des 
Düngers und der Streu vorgesehene Verbrennung durchzuführen, 
empfiehlt es sich bei gröfserm Anfalle eine der Kesselfcucrungen 
so einzurichten, dals diese Verbrennung in ihr erfolgen kann. 


F. 5) Wasserverbrauch. 


Für jeden zu behandelnden Wagen ist bei Berechnung 
der Leitungen und Behälter eine Wassermenge von 1,5 cbm 
als Mindestbetrag anzusetzen. 


F. 6) Lagerung und Verbrauch der sonstigen Stoffe. 
Für das Aufbewahren der Chemikalien und der für ler- 
stellen der Lösungen erforderlichen Gefälse, ferner der Vorrat- 
schläuche, Besen, Bürsten und dergleichen empfiehlt sich die 
Ilerstellung eines besondern Raumes von etwa 8 bis 10 qm. 
Das Anrichten der Lösungen geschieht in Hlolzkübeln von 
25 bis 30 1 Inhalt, die in die Wagen gebracht werden, sofern 
nicht ein besonderer Zerstäuber angewendet wird, in dem zu- 
gleich das Verditnuen und Mischen der Lösung erfolgt. 
Der Verbrauch beträgt für: 
0,6 kg Soda 
0.671 Kresol 
0,33 1 Schwefelsäure 


1 zu reinigenden Wagen . . 

1 zu entseuchenden Wagen . 

1 >» » » 

20 Wagen eine Bürste 

25 Wagen einen Reisigbesen. 

Hierbei sind für Aus- und Abwaschen eines Wagens 30 1 
Sodalösung und für Entseuchung 301 3°/, Kresolschwetelsiure- 
lösung vorzusehen. 


| 


F. 7) Anordnung der Spritzschlauchanschlüsse, 

Die aus der Zahl der gleichzeitig tätigen Arbeiterrotten 
folgende Anzahl der Spritzvorrichtungen bestimmt zunächst 
nach S. 79 die Gréfse der Kesselanlage, aulserdem aber in 
Verbindung mit der Länge der Spritzschläuche oder Leitungen 
die Länge des Arbeitsgleises. 

Hierbei kommt in Betracht, dafs zwar lange Schläuche 
oder Metalleitungen eine gröfsere Zahl von Wagen bestreichen, 
dafs sie aber, mit Wasser gefüllt, sehr schwer und wnständlich 
zu handhaben sind. Auch nimmt mit der Länge die Verwendungs- 
dauer ab, da der Verschleils ein rascherer wird, was bei ihrem 
hohen Preise sehr ins Gewicht fällt. Man geht daher über 
15 bis 17 ın nicht hinaus. 

Auch die zu den Anschlulsstellen führenden festen oder 
verlegbaren Metalleitungen sollen mit Rücksicht auf Druck- 
verlust, Abkühlung und Frost nicht zu lang sein, sofern nicht 
die ganze Anlage in gedecktem, frostfreien Raume unter- 
gebracht ist. 

Ein Schlauch von 16 m reicht zusammen nach beiden 
Seiten über 3 Wagen von je 9 m Länge, für jeden Schlauch- 
anschluls sind also 30 m Arbeitsgleis vorzusehen. 

Steht so die Länge des Arbeitsgleises fest, so kann die 
ganze Länge des Gleises, für die Aufstellung der ungereinigteh, 
der in Arbeit stehenden und der gereinigten Wagen bestimmt 
werden. die jedoch noch davon abhängt, wie oft die Räumung 
des Gleises täglich vorgenommen werden soll. 

Der Stand der Wagen vor dem Waschen sei 1, + |, 


Abb. 1. Stand der Wagen vor dem Waschen. 
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Abb. 2. Stand der Wagen nach dem Waschen. 
(Textabb. 1), nach dem Waschen 1,‘ + 1, (Textabb. 2), dann ist 
die ganze Länge L = 21, +l, dal, =!', gemacht werden kam. 

Bei jedem Auszichen wird die Länge l, 4-1, an Wagen 
abgefertigt, daher muls pn, +1,)=n.9m sein, wenn p die 
Zahl der täglichen Gleisräumungen, n die Zahl der täglich zu 


reinigenden Wagen, und 1, die Länge des Arbeitsgleises 
bezeichnet. Daraus folgt: 
2 a 9 . UI L Kata l, 
L = — — La ud | = ———. 
2 


Bei zwei oder mehr Gleisen nebeneinander ist L die Länge 
jedes Gleises, n die auf ein Gleis treffende Wagenzall und p 
die für dieses Gleis vorgesehene Zahl der täglichen Räumungen. 


G. Bautechnische Gestaltung. 

Über die allgemeine, aus Betriebsrücksichten erwünschte 
Gestaltung der Gleisanlage ist das Nähere bereits angeführt. 
Besonders wichtig ist die Einzelausführung des Arbeitsgleises 
zur Sainmelung, Entseuchung und Beseitigung der Abwässer und 
des Mistes. 
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G.1) Beseitigung und Behandelung der Abwässer. 
Um die Verseuchung des umgebenden Geländes und des 
(irundwassers durch den beim Abspritzen umhergeschleuderten 
Cut zu verhindern, ist es nötig, die benachbarten Gleise 
durch einen Abstand von mindestens 5,5 m zu sichern und 
außerdem die Bodenfläche so abzudecken. dals das ablautende 
Wasser nicht versiekern, sondern tunlichst rasch in Kanälen 
vesammelt werden kann. 

Zum Abdecken des Arbeitsplatzes eignet sich Klinkerpflaster 
am besten, da es, mit Wasser benetzt, nicht so schlüpferig 
wird, wie Beton und bei Beschädigung leichter auszubessern 
und ferner weniger frostempfindlich ist. In die Dunggruben 
darf das Abwasser nicht geleitet werden. 

Um es zunächst aus den Wagen entfernen zu können, 
empfiehlt es sich, diese nach der Arbeitseite schwach zu neigen, 
wodurch das Wasser auch sicherer zum Ablaufen nach der 
gewünschten Gleisseite zu bringen ist. Nach Ablauf aus den 
Wagen sammelt sich das Wasser in Rinnen; offene sind wegen 
der leichtern Verhütung von Verstopfungen durch Stroh und 
sonstige Faserstoffe vorzuzichen. 

Vor Einleiten in öffentliche Kanäle oder Wasserläufe muls 
das Abwasser langsam durch ein Klärbecken laufen. Die 
weitere Reinigung durch Anordnen von Faulbecken, Filter und 
Entseuchungschächten hängt von den Anforderungen ab, die 
an die Reinheit des Abwassers gestellt werden. 

Im Allgemeinen wird mit Rücksicht auf die bereits bei- 
gemengten Stoffe und die hohe Verdünnung der Jauche keine 
weitere Reinigung nötig scin. 

Während der Viehseuchen mufs jedoch die Möglichkeit 
gegeben sein, in besonderen Schächten völlige Entseuchung 
vorzunehmen, falls die ohuehin beigemengten Chemikalien nicht 
ils genügend erachtet werden. 

Da für jeden Wagen 1,5, höchstens 2 cbm Wasser ver- 
sendet werden, genügt es, die dieser und der Zahl der höchstens 
gleichzeitig in Tätigkeit befindlichen Spritzen entsprechenden 
Wassermenge bei Bemessung der Ableitungsanlage in Reclmung 
zu ziehen. 

G. 2) Behandelung des Unrates. 

Jeder zu reinigende Wagen liefert im Mittel 8 kg Unrat 
mit einem Rauminhalte von 15 1. 
| Das Entfernen des Unrates aus den Wagen soll ohne 
Jede Verzettelung unmittelbar in x 0,75 chm fassende Kippkarren 
auf einem entlang dem Arbeitsgleise laufendem Schmalspurgleise 
stattfinden, mittels deren die Entleerung in Sammelgruben 
erfolgt. Das Schmalspurgleis ist so nahe an das Wagengleis 
leränzurücken, dals zwischen Wagenboden und Kippkarren ein 
Spalt von höchstens 0,2 m bleibt. Von der Freihaltung der 
Unrislinie wird dabei abgesehen. Für jede Rotte von drei 
Mann ist ein Karren nötig. 

Die Grölse der Sammelgruben wird zweckmälsig so bemessen, 
dafs deren Entleerung zur Zeit der gröfsten Beanspruchung der 
Anlage nicht öfter als zweimal monatlich nötig wird. Für 
e “0 taglich zu reinigende Wagen genügt ein Inhalt von 5 cbm. 
Die Grube soll tunlich so liegen, dals nochmaliges Umladen 
des Unrates vermieden wird, bei Beseitigung durch Fulırwerke 
soll also deren unmittelbare Anfuhr an die Grube möglich sein. 
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| Höchstverbrauch 


Auf 


die Ermöglichung des Verbrennens unter einem Kessel 


wurde oben hingewiesen. 


Grube in die Kanäle soll nur 
die etwa nötige Entseuchung 


zusammen 


Versickern oder Ablaufen der geringen Jauchenmenge der 
in der Weise möglich sein, dals 
vorher zuverlässig möglich ist. 


H. Kosten des Verfahrens. 
Die für einen Wagen erwachsenden Kosten setzen sieh 


aus 


1. Verzinsung und Abschreibung der Anlagekosten berechnet 


to 


GEM 


nach dem ganzen Betrage. 
Instandhaltung der maschinellen und baulichen Einricht- 
ungen und Ersatz der Schläuche und sonstigen Geräte. 
Lohn, berechnet für eine Tagesleistung geteilt durch die 
Zahl der Wagen. Verbrauchstoffe und Geräte, Wasser, 
Kohlen, Soda, Kresol, Schwefelsäure. 

Reinigung der Klärgruben und Abfuhr des Unrates. 


Allgemeine Verwaltungskosten. 


L Beispiel. (Abb. 5 bis $, Taf. NI). 


Für den Entwurf einer Anlage sei unter Berücksichtigung 


der auf S. 77 angegebenen Gesichtspunkte eine Höchstzahl von 


SO täglich zu reinigenden Wagen ermittelt. 


I. 1) Wagenzahl. 
Nach S. 77 ist diese Zahl noch zu unterteilen, es werden: 
1. nur gereinigt 10 Wagen, 
gereinigt und einfach entseucht 60 Wagen, 
verschärft entseucht 10 Wagen. 


I. 2) Mannschaft. 


Dies ergibt nach S. 78 


10 >< 20 + 60 >< 30 + 10 >< 40 = 2400 Min für 3 Mann 


oder 


2400 >< 3 = 7200 Min Schichten, oder bei zehnstündiger 


Arbeit 7200: 600 = 12 Mann oder + Rotten zu 5 Mann. 


I. 3) Spritzstellen. 


Nach dieser Feststellung und $. 79 sind vier Spritzschläuche 


und vier Anschlufsstellen erforderlich. 


1. 4) Kesselanlage. 


Nach S. 79 erfordert jeder Sehlauchanschluls 11 qm Heiz- 


Hache, daher ist ein Kessel von 44 qm oder zweckmalsiger 
zwei Kessel zu je 22 qm lleizfläche nötig, um bei Ausbesserungen 


6 bis 8 at. 


nicht still liegen zu müssen. Der Kesselüberdruck beträgt 
I. 5) Wasserverbrauch. 
und Spritzwasser zusammen ist bei 


Für Speisewasser 


Berechnung der Zuleitungen 2.0 cbm für einen Wagen als 


anzurechnen, also 2 > 80 = 160 ebm in 


' 10 Stunden oder 16 cbin/St. 


Die Speiseleitungen für die Kessel sind der lleizfläche 


entsprechend zu wählen. 


I. 6) Kohlenverbrauch. 


Für jeden Wagen sind nach S. 80 10 ke Steinkohlen als 


Höchstverbrauch, also 800 kg täglich, oder monatlich 2 Wagen- 


Jadungen zu je 10 t erforderlich. 


Es genügt, den Kohlenraum 


für eine Wagenladung zu bemessen. 


82 


I. 7) Dingermenge und Abwässer. 

Nach S. X1 liefert jeder Wagen 8 kg = 151 Dung, das 
gibt 80.8 = 640 kg oder 1.2 cbm täglich. 

An Kippkarren sind einer für jede Rotte, also vier nötig. 
Nach S. 81 soll der Inhalt der Grube zweimal monatlich 
beseitigt werden, also sind 15.1.2 = In chu rund 20 cbm 
Rauminhalt vorzusehen. 

Der 
entspricht auch 


oben 16 ebm St 
und Filter 


Hielsenden, als Abwässer in Rechnung zu ziehenden Menge. 


angegebene Wasserverbrauch von 


der durch Kanäle, Klärbecken 


L 8) Raum für Vorräte, 
Die aufzubewahrenden Vorräte für zehn Tage sind bei 
stärkstem Verbrauche: 
60.10.06 360 kg kalzinierte Soda, 
10.10.°, = 661 Kresol. 
10.10.77, 


— 


— 


331 Schwefelsäure, 


TOs As His 
ZF. Dip, a 


30 Besen, 
35 Bürsten. 


Hierfür und zum Zubereiten der Lösungen und Aufstellen 
einer Eintseuchungsvorrichtung genügt ein Raum von etwa 10 qm 
in der Nähe des Kesselhauses. 


l. 9) Gleislänge. 
Gemäls S. 80 wird angenommen, dafs zwei Gleise mit 
zwischenliegendem Kesselhause ausgeführt werden. 
Die Zu- und Abfuhr der Wagen erfolgt täglich zweimal. 
Die Zahl der Spritzstellen ist zu 4 berechnet, also für 
jedes Arbeitsgleis zu 2. 
Die Länge lp, S. 80 ist 2 >< 30 = 60 m. 


2 e 9 L 40 II + * H LU 
L= ae 60 = 300 m für jedes der beiden Gleise. 
300 — 60 
ʻA =, m --— = 120 m. 
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eg 


Erfahrungen beim Verlegen von Zahnstangenoberbau. 


Von Ruegenberg, Geheimem Baurate in Frankfurt a. M. 
(Schluß von Seite 64.) 


Spurerweilerung. 

Obwohl es wünschenswert ist, die für die Krümmungen 
der Keibungstreeke vorgeschriebene Spurerweiterung auch in 
der Gahnstrecke durchzuführen, so ist doch eine über das 
Mafs von 18 mm hinaus gehende Erweiterung nicht zu em- 
pfehlen. Wollte man bei einer Krümmung von 300m Halb- 
messer, des schirtsten auf der Strecke HIerrmberg-lirzenhain 
vorkommenden, die für Reibungstrecken vorgeschriebene Spur- 
erweiterung von 2] mm einhalten, so müfste man unter Be- 
rücksichtigung der für die äufsere Gleisseite feststehenden Er- 
weiterung von 6 mm auf der innern 15 mm Erweiterung geben. 

Mit den regelmälsigen Befestigungsmitteln ist nur eine 
Erweiterung von 12 mm auf einer Seite erreichbar. Eine über 
dies Mals hinausgehende Erweiterung ist nur zu erzielen, wenn 
besondere Jlaken- und Klemmplatten angewandt werden, was 
Da 
nun auf den bisher ausgeführten, nicht staatlichen Zahubahnen 


der Kosten und Unterhaltung wegen nicht erwünscht ist. 


hei noch kleineren Krünmungshalbmessern erheblich geringere 
dafs 
die Einschränkung der 


Spurerweiterungen in Anwendung sind, ohne dadurch 


Milsstände entständen, 
Spurerweiterung auf 18 mm unbedenklich, 


so erschien 

In den auf der Zahnstreeke Ilerrnberg-Ilirzenhain vor- 
kommenden Krümmungen 300 
wurde also auf der innern Gleisseite 12 mm, auf der äÄufsern 


D 


von und 350 m Halbmesser 


G mm Spurerweiterung vorgeschen. 


Schwellen. 

Nun konnten regelmälsig gelochte Schwellen verwendet 
werden, uud die Lochung der Schwellen für die Fulsschrauben 
der Zahnstangenstühle konnte für die Geraden und die Krümm- 
ungen einheitlich ausgeführt werden. 

Da die Lochung der eisernen Querschwellen so ausgeführt 
wird, dafs der die Spurweite regelnde Ansatz der Klemmplatten 
bereits für die Regelspur in 3 mın Dieke vorhanden ist, müssen 
die Löcher für die Schrauben der Zahnstangenstühle um 3 mm 


aus der Mitte versetzt werden. weil sonst Gleismitte und Zahn- 
stangenmitte nieht zusammenfallen würden. 
Günstig ist diese versetzte Lochung auch für die Abstufung 


der Spurerweiterung in den Ubergaugsbogen. 


in der Geraden 
Durch Ver- 
schwenkung eines Teiles der Schwellen in der Mitte des Uber- 
vangsbogens läfst sich nämlich erreichen. dafs die Stufenhöhe 
nirgends mehr als 3 mm beträgt. 


Bestellung. 


Hinsichtlich der Bestellung der Oberbauteile ist zu beachten, 
die mit Breitschwelle der 
lotrechten Lappens wegen 


dafs zum festen Schienenstolse 
Schiene 6 gehörende Lasche des 
nicht verwendbar ist. Man nimmt die Lasche 
Nr. 10 mit Klinkung für Nr. 6. Die Breitschwellen müssen 


ungelocht beschafft und für Nr. 6 besonders gelocht werden. 


am besten 


Abnahme und Einbau. 

Um gleichmälsigen und ruhigen Zalmemgriff zu erzielen, 
ist Aulserst genaues und sorgfältiges Einbauen der Zalnstange 
erforderlich. Da das nur möglich ist, wenn die Teile genau 
die vorgeschriebenen Abmessungen haben, so ist eingehende 
Prüfung aller Teile Die 
Schienen müssen auf ihre genaue Länge nachgeprüft werden; 


vor der Verlegung unerläfslich. 
Längenfehler von nur wenigen Millimetern erschweren das Zu- 
sammensetzen der Zahnstange schon erheblich. Darum empfiehlt 
es sich, die Schienen für Zahnstangenstrecken, zumal wenn 
feste Stölse in Anwendung kommen, wegen ihrer abweichenden 
Länge besonders zu beschaffen, oder im Werke auf genaueste 
Länge schneiden zu lassen und dabei die in den gebräuch- 
lichen Bedingungen für die Lieferung der Oberbauteile zu- 
eelassenen Längenabweichungen auszuschliefsen. Bei den 
Schwellen ist Wert darauf zu legen, dals ihre Oberflächen 
zwischen der Lochung für die Schienenbefestigung keine Hohen- 
krümmungen haben; auch ist darauf zu achten, dafs sie beim 
Stanzen der Löcher für die Zahnstangenstühle oder beim Ab- 


laden nicht verbogen werden. 


Ion d i 


Mm 


all; Wi dr , 


N. 


erden, 

H tight z, 
Tech, a 
H 


hide ke 


— e - 


Die eigentlichen Zahnstangenteile, namentlich Blätter und 
stale müssen aufser einer Abnahme in den Lieferungswerken 
noch eine ganz eingehende Abnahme auf der Baustelle und 
zwar vor der Verlegung erfahren; hierauf sei ganz besonders 
hingewiesen. 

Bei den Zahnblättern hat sich die Nachprüfung vor allem 
darauf zu erstrecken, dafs sie die genaue vorgeschriebene Länge 
Die Stühle sind auf die 
genaue 


haben und vollkommen gerade sind. 
venue Höhe der Auflagerflächen, auf zuverlässig 
Bohrung, auf die senkrechte Stellung der Kämme, sowie auf 
glatten Gufs der Auf- und Anlageflächen nachzuprüfen. Dic 
zu hohe oder zu niedrige und nicht rechtwinkelige Stellung der 
Löcher bei einem Teile der Stühle war bei der Linie Herrn- 
Ierg-Hirzenhain Veranlassung zu Störungen beim Vorstreeken 
und zu begründeten Nachforderungen des Unternehmers, 

Beim Vorstrecken ist es von Wichtigkeit, dafs das Fin- 
hauen der Zahnstange mit dem Verlegen der Schienen mög- 
lichst gleichen Schritt hält. Das Schienengestänge darf der 
Zahnstange beim Verlegen höchstens so weit voraus sein, wie 
e zur Feststellung der Richtung nötig ist. Ein Haupt- 
erfordernis ist die genaue Einhaltung der Wärmespielräume in 
der Zahnstange, weil hiervon die gleichmälsige Verteilung des 
Zalndruckes auf beide Zahnstangen wesentlich abhängt. Zur 
Herbeiftührung der richtigen Lage der Zahnblätter gegen cinan- 
der ist die Verwendung der Zahnstangenlehre vorteilhaft. Da 
wringe Längenabweichungen sowohl an den Schienen, als auch 
an den Zalmblättern immerhin vorkommen werden, so empfiehlt 
sieh, die Wärmelücken in der Zahustauge immer von Schienen- 
linge zu Schienenlänge gleichmäfsig zu verteilen, weil sonst 
stellenweise leicht zu weite oder zu enge Spielräume entstehen, 
namentlich wenn die Regel des Mitnehmens der Zahnstange 
win Vorstrecken nicht streng befolgt wird. Diese Fehler 
‘ind später nur sehr schwer wieder zu beseitigen. 

Um die Einhaltung der Wärmelücken zu erleichtern, ist 
nötig. das Gleis gleich beim Verlegen nach Richtung und 
Wie möglichst sorgfältig auszurichten. Die Bettung mufs 
laher von vornherein in Gleisbreite eingeebnet sein: in den 
Bogen soll sie wenigstens in solcher Menge angesetzt sein, 
la die Schwellenköpfe verfüllt werden können, weil sonst 
die Schienenmitten beim Ausrichten zurückfedern, also statt 
eines Kreishogens ein Vieleckzug entstehen würde, was beim 
nachträglichen genauen Richten des Gleises auf die Wärme- 
lucken in der Zahnstange zurückwirken mülste. 


Bedingungen. 

Den Lieforungsbedingungen für Zalmstangen kann folgende 
Fassung gegeben werden. 

a) Zahnblätter. 

Alle Mafse gelten für eine Wärmestufe von 12° C. 

Der Stahl soll Thomasstahl von mindestens 50 kg am 
Festigkeit und 13°/, Dehnung sein. Die ganzen Blätter sollen 
eenaa 1558 mm, die halben 778 mm lang sein; hierbei ist für 
die Wärmeausdehnung lmm für jedes Blattende gerechnet. 
Die Blätter sollen eine gleichmälsige Höhe von 125 mm und 
mm Breite haben, sie müssen schnurgerade gerichtet sein: 
ler einzelne Zalm darf nicht nach rechts oder links abweichen. 
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Die Zahnteilung mufs auf 0,5 mm genau sein. in einer 
Blattlänge dürfen die Ungenauigkeiten zusammen 1 mm nicht 
überschreiten. 

Die Form der Zähne wird mit der Lehre geprüft, die ohne 
Zwang die Lücken ausfüllen muß. Die Flanken der Zähne 
sind 1:4 geneigt. 

Die Herstellung der Zahnblätter geschieht durch Walzen 
aus Flachstäben. Aus diesen werden die Zähne kalt bis auf 
6 bis 8 mm genau gestanzt, die genaue Form wird dann durch 
Hobeln oder Fräsen gegeben. Nach dem Stanzen werden (die 
Stangen geglüht und gerichtet: Richten erfolgt 
nach vollständiger Erkaltung der Stangen. 

Die Zahnblätter müssen beliebig vertausehbar sem. Die 
Prüfung der Länge der Blätter und der richtigen Stellung 


ein zweites 


der Bolzenlöcher erfolgt durch eine besondere Lehre; hierbei 
dürfen sich keine Abweichungen zeigen. 

Die Abnahme erstreckt sich auch darauf, dafs die Zähne 
nach der Bearbeitung dieselbe Dicke haben, wie der Stab 


selbst. Blätter mit Rissen werden zurückgewiesen. 
b) Laschen. 
Der Stoff soll Tlulseisen von mindestens 37 kg/qmm 


Festigkeit und 20°;, Dehnung in der Längs- und Querrichtung 
sein. Alle Löcher sind genan zu bohren. Die Laschen müssen 
beliebig vertauschbar sein. Die Abnahme erfolgt nach einer 
besondern Lehre. Von je hundert Laschen können fünf Proben 
entnommen werden, 

c) Bolzen. 

Die Bolzen sollen aus Flulseisen mit mindestens 38 kg vumm 
Festigkeit und 18°, Dehnung bestehen. Sie müssen Gewinde 
nach den Vorschriften für die Oberbauteile der preufsisch- 
hessischen Staatsbahnen haben, das Gewinde ist vor der Ab- 
lieferung sauber zu reinigen. Der Schaft mufs überall gleich 
stark und abgedreht sein. Die Muttern müssen ohne schlotte- 
rigen oder schweren Gang beliebig vertauschbar sein. Die 
Köpfe der Zahnblatt- und Stuhl-Schrauben müssen quadratisch, 
die Schäfte der Stuhlschrauben unten mit quadratischem An- 


satze versehen sein. 


di Federringe, 

Die Federringe müssen aus nieht zu hartem Stahle be- 
stehen; im Übrigen sind die Vorschriften der preufsisch-hessi- 
schen Staatsbahnen mafseebend, 

e) Stühle. 

Die Stühle sollen aus dichtem Gufseisen mit mindestens 
20 ke/umm Zugfestigkeit bestehen. Auf je 200 Stühle ist ein 
quadratischer Probestab von 30 mm Seite zu gielsen, der un- 
bearbeitet auf zwei 1 m einander entfernten Stützen 
ruhend eine allmählig bis auf 450 kg wachsende Mittellast ohne 


von 


Bruch tragen mus, 
Hammerschläge gegen die Kanten müssen deutliche Ein- 


drücke ohne Absprengungen hinterlassen. 

Alle Löcher müssen nach Durchmesser und Teilung genau 
gebohrt werden. 

Die Stühle müssen die genaue Höhe von S9 mm zwischen 
Schwellenobertläche und Zahnstangenunterkante gewährleisten, 


45 mm Weite des rechtwinkelig zur Schwellenobertlache stehenden 
Schlitzes zwischen den Zalinstangen sichern, und den Zahn- 
blättern ein geradliniges Auflager bieten. Die Stühle sind mit 
Formmaschinen in Metallformen herzustellen, und die Auflager- 
und Anlage-Flächen sauber auf Mals zu gielsen und von Un- 
ebenheiten zu befreien. Die Stühle müssen beliebig vertausch- 
bar sein. 
f) Die Einfahrten. 

Für die Einfahrten gelten (dieselben Vorschriften wie für 
die freie Zahnstreeke. Die Federn an den Einfahrtspitzen 
sind mit 250 kg, die an den Gelenken mit 300 kg einzuspannen. 
Bei weiterer Zusammenpressung um 35 bis 40 mm müssen sie 
nach Entlastung in ihre ursprüngliche Lage zurückkehren. 

Nach erfolgter Bearbeitung und Abnahme im Werke er- 
halten alle Teile mit Ausnahme der gulseisernen Stühle einen 
einmaligen Anstrich mit heilsem Leinöltirnisse. 


Kosten, 
Die Lieferung der Zahnstange, Stühle und Befestigung- 
mittel, ausschlielslich «des Verlegens wurde zum Preise von 
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20,50 M für Im zweiteiliger Zahnstange der Deutsch Luxem- 
burgischen Bergwerks und Hütten A.-G., Abteilung Dortmunder 
Union, übertragen, eine Zahnstangeneinfahrt kostete 915 M. 

Das Vorstrecken des betriebsfähigen Oberbaues cinschliefs- 
lich des Einbauens der Zahnstange wurde besonders zu 1,65 M 
fir Im Gleis vergeben. Dieser Preis war aber zu niedrig 
bemessen, 2,50 M können in Anbetracht der auf das Ver- 
legen zu verwendenden grofsen Sorgfalt als angemessener Preis 
bezeichnet werden. 


Wege. 


Auf den anstofsenden, von Zahnradlokomotiven in regel- 
mälsigem Betriebe befahrenen Reibungsstrecken müssen die 
Übergänge in Schienenhöhe zwischen den Schienen eine nach 
unten gekrümmte Obertläche erhalten, damit der nötige Spiel- 
raum zwisehen Zahnrad und Wegobertliche geschaffen wird. 
Auf den Strecken, die diese Lokomotiven auf ihrem Wege 
nach der Werkstatt durchlaufen, genügt es, die Wegoberflächen 
in Höhe der Schienenoberkante zu halten. 


Schienenversteifung und Ubergangslaschen an den Stéfsen auf der Drehbrücke über den 
Oberhafen in Hamburg. | 
Von Carl Ernst Susemihl, Oheringenieur in Braunschweig. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 10 auf Tafel XII. 


Auf der Strecke Hamburg- Harburg führt kurz vor der | erfolgte durch Niete von 


Station Hamburg-Oberhafen über einen Arm des Ilafens eine 
zweigeschossige Brücke, deren Untergeschols dem Strafsen-. 
deren Obergeschols dem Eisenbahn-Verkehre dient. Diese 
jrücke wurde auf besonderes Verlangen des Staates Hamburg 
als Drehbrücke gebaut, um grölseren Segelschiffen die Durch- 
fuhr zu ermöglichen. Wenn auch die Öffnung der Brücke nur 
selten nötig ist, so wird doch der Erhaltung der Gangbarkeit 
wegen stets in der Nacht von Freitag zum Sonnabend zwischen 
9 und 5 Uhr eine Drehung vorgenommen. Uber die Brücke 
führen vier Gleise (Abb. 1, Taf. XII). zwei für Personen- 
und zwei für den Güter-Verkehr, die auf der Nordseite der 
jrücke mit sogenannten Pendelschienen versehen sind, mittelst 
derer die durch einseitige Sonnenbestrahlung der Brücke her- 
vorgerufenen Verschiebungen der Schienenstränge an den Über- 
vängen ausgeglichen werden können. Beim Befahren der Dreh- 
briicke entstanden bisher an den Uferstölsen heftige Erschüt- 
terungen, die im Laufe der Zeit den Oberbau, die Brücke und 
die Fahrzeuge schidigten. Um sie zu mindern, mulsten bei 
Fintritt der kalten Jahreszeit an beiden Enden der Brücke 
längere Schienen eingebaut werden, die bei Sommersanfang 
wieder gegen kürzere ausgewechselt wurden. Diese Auswechsel- 
ungen erfolgten nachts in einer kurzen Betriebspause. 

Zur Beseitigung dieser Übelstände mulsten die Zwischen- 
räume an den Übergängen geschlossen und die Enddurchbiegungen 
der Schienen möglichst eingeschränkt werden. Die Schienen- 
enden wurden auf 2.5 m Länge (Abb. 3 bis 10, Taf. XII) durch 
eine Unterlegplatte von 320 ><20 mm, zwei Zwischenlagen 
55 >< 13 mm und zwei Winkeleisen von 100 >< 100 >< 20 mm 
versteift, die dem Schienenstege angepalst wurden. Die Ver- 
bindung der Winkeleisen, Zwischenlagen und Unterlegplatte 


23 mm Durchmesser, die zwischen 
dem Schienenstege und den beiden Winkeleisen durch ebenso 
starke Schrauben, die gegen Drehung gesichert sind (Abb. 3, 
Taf. XII). Zur Ierstellung des Überganges an den Stöfsen 
sind 600 mm lange Laschen aus Bessemer-Stahl 110 >< 60 mm 
verwendet (Abb. 3 und 4, Taf. XII), die wagerecht drehbar, dem 
Schienenkopfe und den Winkeleisen angepalst waren, so dafs 
sie für den Schienenkopf noch eine wirksame Unterstützung 
bilden (Abb. 4, Taf. NII). Die Laschen sind nach beiden 
Seiten hin abgeschrägt (Abb. 7, Taf. XIT). Die Befestigung 
der Laschen erfolgte durch Stahlschrauben von 25 mm (Abb. 3, 
Taf. XII) mit länglichem Kopfe, der in einen länglichen 
Schlitz der Übergangslasche pafst, so dafs die Schrauben 
beim Umklappen der Laschen vor dem Drehen der Brücke 
nicht entfernt, sondern nur um 90° gedreht zu werden brauchen. 
Die Länge des Schlitzes in der Läsche ist so bemessen, dals 
die durch die Wärmeschwankungen hervorgerufene Verschiebung 
des Gleises durch diesen Schlitz ausgeglichen wird. 

Soll die Brücke gedreht werden, so müssen die 16 Über- 
gangslaschen beider Enden umgelegt werden, da sie die Drehung 
völlig hindern. Daher sind die Laschen miteinander und mit 
der Drehvorrichtung so gekuppelt, dafs die Brücke nicht eher 
gedreht werden kann, als bis alle Laschen umgelegt sind. Jede 
Übergangslasche ist zu dem Zwecke mit einem Bügel (Abb. 5, 
Taf. XII) versehen, der beim Umschwenken der Lasche ein 
Bogenstück bewegt, durch dieses wird ein Riegel betätigt, der 
auf der Unterseite mit Knaggen versehen ist, die ihrerseits 
die Bewegung eines auf jeder Seite der Brücke unter den 
Gleisen durchlaufenden Gestänges S, oder S, zulassen oder 
verhindern. Die Knaggen unter dem Riegel sind so gesetzt, 
dals das durchgehende Gestänge mit dem Hebel H erst gezogen 


Ne 


T Deuts In 


ui, j 


al a è ` 
TUES va, 


OT 
dher Hi bie 


SEI Pawiqer | 


tiven ip ms 
N Nil 
nen dt 
i Win ` 
chatter r 

ihren W., 
enteri Pr 


er den 


ê Dn. 


rel) ze, 


| (4h 


al) Si 


l 
E 


| 


85 


werden kann, wenn alle Übergangslaschen umgelegt sind. Die 
Bewegungsmöglichkeit der durchlaufenden Gestänge hängt jedoch ` 
auch von 2 Schlössern A und B für die beiden Brückenenden 
ab (Abb. 2, Taf. XII), die wieder von einander abhängen, so 
dals Schlüssel II des Schlosses A zunächst von Schlüssel I des 
Schlosses A nach Umlegen der Übergangslaschen und nach dem 
Ziehen des durchlaufenden Gestänges S, freigegeben wird, worauf 
mit Schlüssel II in Schlofs B das durchlaufende Gestänge S, 
und nach dessen Ziehen Schlüssel III freigegeben wird. Mit 
Schlüssel II kann dann die Drehvorrichtung der Brücke nach ` 
Umlegen aller 16 Übergangslaschen aufgeschlossen und betrieben 
werden. Der zur Betätigung der Anlage zunächst erforderliche 
Schlässel I des Schlosses A befindet sich im Stellwerke und 
wird erst frei, nachdem alle Ein- und Ausfahrsignale auf »Halt« | 
festgelegt sind. Die Bedienung der Anlage ist die folgende: 
A. Rechte Seite der Brücke. 
l, Freigabe des Schlüssels I im Stellwerke und Aufschlielsen 
des Schlosses A. 
2, Umlegen der Übergangslaschen. 


wodurch Schlüssel I und die Übergangslaschen festgelegt 


werden. 
4. Schlüssel II des Schlosses A wird gedreht und heraus- 


genommen; Stange S, dadurch festgelegt. 


B. Linke Seite der Brücke. 


Mit Schlüssel II wird Schloss B aufgeschlossen. 


. Die Ubergangslaschen werden umgelegt. 
7. Stange S, wird mit dem Hebel H 2 gezogen, wodurch 


Schlüssel II und die Ubergangslaschen festgelegt werden. 
8. Schlüssel III wird gedreht und herausgenommen; Stange S, 


dadurch festgelegt. 
9, Mit Schlüssel II wird die Drehvorrichtung entriegelt. 


10. Die Brücke wird gedreht. 
Rückweg umgekehrt. 
Die Brücke kann nicht gedreht werden, wenn nicht vorher 


alle Übergangslaschen umgelegt sind. 


Die Anlage wurde von dem Werke für Eisenbahnbedarf 


H Büssing und Sohn, G. m. b. H. in Braunschweig, aus- 


3. Ziehen der Stange S, durch Bewegung des Hebels I, geführt. 


Aufgleiser für entgleiste Eisenbahnfahrzeuge von Podolsky und Straufs.*) 
Von W. Murai, Oberingenieur der Ungarischen Staatsbahnen in Budapest. 


Um die Folgen von Entgleisungen schnell zu beseitigen, | 
steht die erhebliche Zugkraft der Lokomotive zur Verfügung, 
wenn Vorrichtungen zur Stelle sind, die die entgleisten Räder 
wieder auf die Schienen lenken. 


Abb. 1 und 2. Ein Satz Aufgleiser. 


Abb. 5. Dreieck zum Einlenken 
entfernt stehender Räder. 


Die zum Teile patentrechtlich geschützten Vorrichtungen 
für diesen Zweck litten aber bisher meist unter zu schwacher 
und verwickelter Durchbildung bei Wahl nicht widerstands- 


Abb. 6. Aufgleisen eines Wagens, wenn die Zugkraft 
nur in einer Richtung zur Verfügung steht. 
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und der Standfestigkeit der Schienen, Anpassung nur an be- 


| stimmte Schienenquerschnitte und mangelnder Eignung zum 


Aufgleisen von Lokomotivachsen. 
Der neue Aufgleiser von B. Podolsky, Oberinspektor 
der ungarischen 


Staatsbahnen und F. 
Strauls ist frei von 
diesen Mängeln. Ein 
Satz des Aufgleisers 
(Textabb. 1 und 2) 
besteht aus vier Stük- 
ken, von denen immer 


— —- e 
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Abb. 4. Aufgleisen eines Wagens. Maßstab 1:150 zwei benutzt werden (Text- 


abb, 3, 4 und 6). Die an- 
| = dern beiden sind das Spie- 
Ke gelbild dieser. 


" mm St — - 


Bei diesem Aufgleiser 
im Wesentlichen bekannter 
Gestalt sind neu die Wahl 
harten Gulsstahles, die kräf- 
tige Ausbildung, deren Ein- 
fachheit und die allgemeine 
ee Verwendbarkeit selbst fir die schwer- 
- TR sten Lokomotiven und alle Schienen- 
e dE querschnitte. Ein grofser Vorteil der 
7 Vorrichtung ist der, dafs für sie nur 
wenige, sehr tief liegende Bestandteile 
der entgleisten Fahrzeuge entfernt 
werden müssen. Das Anlegen und Entfernen des Aufgleisers 
erfordert einige Minuten. 
Das Gewicht eines Stückes beträgt 150 kg, die Hauptmafse 
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fähiger Stoffe, ungenügender Sicherung der Führung der Räder sind abgerundet: Grölste Länge 1100 mm, Breite vorn 350 mm, 


*) In mehreren Staaten patentiert, D. R. G. M. 
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Organ fiir die Fortschritte des Kisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band. 5, Heft. 1912. 


hinten 500 mm, Höhe vorn 250 mm, hinten 75 mm. Aufser 
einer vorn aulsen angebrachten starken Klemmschraube ist am 
Aufgleiser kein bewegliches Stück. 

Die zwei Stücke des Aufgleisers werden knapp vor die 
entgleisten Räder gelegt, die Klemmschraube wird angezogen 
und die Lokomotive vorgespannt (Textabb. 3). 

Bei einem von den ungarischen Staatsbahnen angestellten 
Versuche wurde eine leer 67 t schwere Lokomotive mit allen 
zehn Rädern 350 mm neben das Gleis gestellt. Alle Vor- 
bereitungen nahmen acht Minuten in Anspruch. 55 Sekunden 
nach Anziehen der vorgespannten Lokomotive stand die ent- 
gleiste regelrecht auf den Schienen. 

Die besonderen Vorzüge des Aufgleisers sind folgende. 

Er liegt vorn und binten immer auf Schwellen. 

Gewicht und Bauart schützen gegen Verschieben, Kippen 
und Verdrängen des (leises. 

Das geführte Rad kann nicht auf der andern Seite von 
der Schiene fallen und wird ohne Stols auf die Schiene geführt. 

Da alle das entgleiste Rad auf die Schiene führenden 
Teile, die Klemmschraube und die starke Rippe an der untern 
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Fläche auf derselben Schwelle ruhen ist die sichere Lage 
unbedingt gewährleistet. 


Die Anwendung des Aufgleisers ist aus Textabb. 3, 4 und 6 
ersichtlich. Ist das entgleiste Fahrzeug weiter vom Gleise 
entfernt, so wird der Aufgleiser zweimal angelegt, erst nach 
Textabb. 4, dann nach Textabb. 3. 


Zur Ergänzung des Aufgleisers dient noch ein Dreieck 
aus Gulsstahl (Textabb. 5) zum FEinlenken der entfernter 
stehenden Räder in die Nähe des Gleises oder in Fällen nach 
Textabb. 6, wenn die Zugkraft nur in der Richtung P zur 
Verfügung steht. Zu beiden Aufgleiserpaaren palst dasselbe 


Dreieck. 

Nach dem günstigen Ergebnisse der Versuche hat die 
Direktion der ungarischen Staatsbahnen bisher fünfundvierzig 
Sätze dieses Aufgleisers beschafft und in die Gerätewagen ver- 
teilt. Die amtlichen Meldungen über mehrfache Verwendungen 
lauten sehr zufriedenstellend. 

Der Aufgleiser wird von Ganz nnd Co., Budapest, 
Leobersdorf und Ratibor geliefert. 


Über Verschwenkungen gleichlaufender Gleise. 


Von Steuernagel, Regierungsbauführer zu Rheine i. W. 


Beim Entwerfen neuer und bei Umbau bestehender Gleis- | 


anlagen muls man häufig die Länge der für eine Verschwenkung 
erforderlichen Strecke ermitteln. Im Folgenden soll für diese 
Länge L ein geschlossener Ausdruck mitgeteilt werden, der die 
unbequeme Benutzung von Winkelgrölsen vermeidet. Auch für 
die Länge t der Berührenden zum Absetzen der Winkelpunkte 
ergibt sich ein ebenso einfacher Ausdruck. 


Abb. 1. Verschwenkungen gleichlaufender Gleise. 
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Dreiecke der Textabbildung 1 folgt: 


Gl. 2) . . . tg 


Aus dem gröfsern 


p / 
Gl. 3 . . . tg = it. Lé = L — 
) Sy ARE oder mit Z = L— g 
i | p —g+h 
Gl, 4 ty == ER A 
"2 AR DB 
Aus Gl. 2) und 4) folgt: 
Gl. 5) L=Vg — E+ AR. 
Zum Absetzen der Winkelpunkte dient: 
' N L — 8 
BO t=Rtg L =R. 
dck: By 5R IRE 


Mit den meist zulässigen Annäherungen cos o = 1, tg P 


= 2 tg 4 ergibt sich etwas zu grofs: 


Aus dem kleineren der in Textabb. 1 überstrichelten 
Dreiecke folgt: 
E Gl. 5a). L=Yg+4RE und 
on | 
g p = an Pp ü | 1 L == g 
Gl. 1) tg Cas 2 R Gl. 6a). . . t= ge ha 
Eisenbahn - Schulen. 
Die Pennsylvania-Eisenbahn hat mit der Ingenieur-Ab- | schaft hat sich die Einrichtung durch die Erhöhung der Leist- 
teilung des »Pennsylvania State College« in Altoona eine Schule | ungen und die Sicherung der Anhänglichkeit ihrer Arbeiter 


für die Lehrlinge der Eisenbahn-Werkstätten in Altoona ein- 
gerichtet, um diesen Kenntnisse in Mathematik, Mechanik, 
Zeichnen zu vermitteln. Der starke Besuch zeigt, dafs die 
Schule dem Bedürfnisse entspricht, für die Eisenbahn-Gesell- 


| 
| 


gut bezahlt gemacht. 

Abweichend von anderen derartigen Einrichtungen, die 
nur technische Fächer lehren, wird ein planmälsiger Lehrgang 
in der englischen Sprache mit besonderer Berücksichtigung 


d 


starb, trat Johnson an seine Stelle. 


des Schreibens von Geschäftsbriefen, des Ausfülleus von Be- 
stellscheinen und Zeitkarten und anderer Einzelheiten geboten. 

Der Lehrgang erstreckt sich über drei Schuljahre von 
je 42 Wochen. Jeder Lehrling erhält wöchentlich vier Unter- 
riehtstunden, 504 Stunden in drei Jahren. Die behandelten 
Gegenstände umfassen hauptsächlich die Anfangsgründe vieler 
Ficher des mechanischen Ingenieur-Kursus der besten Uni- 


yersitäten, wie Mathematik, Physik, Zeichnen, Mechanik, Ge- 


Sicherheit auf den amerikanischen Eisenbahnen. 


Die anscheinend grofse Zahl von Unfällen in den Ver- ` 
einigten Staaten bezieht sich auf mehr als Hälfte der 
Eisenbahnen der Welt, bedarf daher der Erörterung. 

Seitens der Verwaltung der Vandalia-Eisenbahn zusammen- 
gestellte Berichte zeigen, dafs in den Jahren 1908, 1909 und 
1910 von den 9800030 Reisenden dieser Bahn keiner durch 
Eisenbahnunglück getötet wurde. 

Die Vandalia-Bahn, ein Teil des Pennsylvania-Netzes, hat 
List km Länge mit 2763 km Gleis. Ihre Personenwagen be- 
führen in den letzten drei Jahren eine Strecke von 12341421 km 
und beförderten rund 205 Millionen Reisende 1 km weit, keiner 


die 
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| triebe, Baustoffkunde, Maschinen-Entwürfe, Versuche und Werk- 


| 
i 


stattführung. , 
Monatlich werden Berichte der Lehrer der Gesellschaft 


und dem staatlichen Pennsylvania-College vorgelegt, die zu- 


sammen mit dem Jahresberichte über jedes Klassen-Mitglied 

und den rerelmälsigen Aufstellungen «des Werkmeisters eine 

sichere Grundlage für die Auswahl der Leute für die An- 
G—w. 


stellung bilden. 


Alle in «diesen drei Jahren berichteten Ver- 


teisenden betrugen 67. 


wurde getötet, 
letzungen von 
Diese Zahlen sind den seitens der 
»Jnterstate Commerce Commision« aufgestellten Berichten ent- 
nommen. Sie übertreffen noch die der Pennsylvanialinien öst- 
lich von Pittsburg, die mehr als 500 Millionen Reisende in 
den letzten drei Jahren beförderten, von denen einer bei einem 
Unfalle getötet wurde. Die Pennsylvaniabalın steht im Ganzen 
Vandalianetze bezüglich Freiseins von Unfallen 
1908 and 1910 gleich. G—w. 


Vandalia-Bahn fiir die 


mit dem des 


für die Jahre 


Nachruf 


Samuel Waite Johnson cn 


Am 14. Januar 1912 verstarb zu Nottingham der 


lang- | 


jährige Maschinendirektor der englischen Mittellandbahu, Samuel | 


Waite Johnson im 81. Lebensjahre. 

Geboren am 14. Oktober 1831 in Bramley bei Leeds als 
Sohn eines Ingenieurs der Grofsen Nordbahn, wurde er nach 
dem Besuche der Sprach- und Kunst-Schule in Leeds in der 
Lokomotiv- und Maschinen-Bauanstalt von Wilson und Co. 
unter Leitung von James Fenton bei dem Entwerfen der 
Jenny-Lind«- und der »Bloomer« - Lokomotiv - Grundform 
beschäftigt, die Mc Connell auf den südlichen Linien der 
London- und Nordwest-Bahn einführte. 

Nachdem Johnson Gehülfe des Abteilungs- Maschinen- 
inspektors der südlichen Linien und Verwalter der Lokoniotiv- 
Ausbesserungswerkstätten der Grofsen Nordbahn in Peterborough 
geworden war, trat er 1859 in die Stelle eines Maschinen- 
inspektors der Manchester, Sheffield und Lincolnshire - Bahn 
ein, mit der die Leitung der Lokomotiv- und Wagen-Werk- 
stätte in Gorton verbunden war. Johnson war fünf Jahre 
in dieser verantwortlichen Stellung, als ihm 1864 die Stelle 
cines Maschinendirektors der Edinburg- und Glasgow-Eisenbahn 
angetragen wurde. Er übernahm sie und wurde, als diese 
Bahn 1865 mit der Nordbritischen Eisenbahn vereinigt wurde, 
Maschineninspektor der westlichen Linien dieser Bahn ein- 
schliefslich der Monklandbahn. 1866 zum Obermaschinenmeister 
der Groben Ostbahn ernannt, welche Stellung er sieben Jahre 
lang einnahm, führte er viele wichtige Arbeiten aus; auch die 
Einführung der 2B.P.-Tenderlokomotive mit vorderm Dreh- 
gestelle fällt in diese Zeit. Als der Direktor der Lokomotiv- 
werkstätten Derby der Mittellandbahn, Kirtley, im Jahre 1573 
Gleichzeitig wurde er 
Masehineninspektor für die der Mittelland- und der London- 
und Südwest-Bahn gehörige Strecke Bath-Barnemouth und für 


a te 


*) Nach Engineer 1912, Januar, S. 63 und Engineering 1912, 
Januar, S, 99, 


die Mittelland- und Grolse Nordbahn-Verbindung. Nachdem 
er die wichtige Lokomotiv-Abteilung der Mittellandbahn fast 
31 Jahre lang geleitet hatte, trat Johnson am 1. Januar 1904 
in den Ruhestand. 

Johnson war ein besonders geschiekter Lokomotivbauer, 
zeichnen sich durch gefällige Formen vor 
1877 erhielt er für seine 2B.S.-Lokomo- 
tive »Beatrice« auf der Saltaire-Ausstellung die Goldene Me- 
1x89 für seine 2A1.S.-Lokomotive Paris den 
ebenso 1900 für die ähnliche, aber kräftigere 
Zur Steigerung der Leistung 

die Belpaire-Feuerkiste, 
7 at. 


seine Lokomotiven 
allen anderen aus. 
daille, in 
»Grolsen Preis«, 
Grundform »Prinz von Wales«. 
der Lokomotiven verwendete 
erhöhte auch den Kesseldruck bis auf 15, 
er die drei Tenderachsen durch zwei zweiachsige Drelgestelle 
und steigerte die Vorräte auf 20.5 cbm Wasser und 5 bis 6,1 t 
Kohlen. Auch führte er die Verbundanordnung nach Smith 
ein, und ersetzte dabei die Zwillingszylinder durch einen Hoch- 
und zwei Niederdruck-Zylinder. Eine von Johnson entworfene 
C. G.-Lokomotive leistete 15°, mehr, als die sonst verwendete 
und arbeitete gleich sparsam bei leichten und schweren Zügen. 
Als Johnson sein Amt niederlegte hatte die Mittelland- 
balın 2948 Lokomotiven im Betriebe. In der Lokomotivwerk- 
stätte zu Derby wurden von 5000 Arbeitern jährlich etwa 
120 mit neuem Kessel versehen 


er 


Ferner ersetzte 


40 Lokomotiven neu gebaut, 


und 800 ausgebessert. 
Johnson wurde 1861 Mitglied der Institution of Mecha- 


nical Engineers, 1884 Mitglied des Rates, 1895 Vizepräsident 
und 1898 Präsident dieser Vereinigung, 1867 Mitglied der 
Institution of Civil-Engincers, 

Im öffentlichen Leben ist Johnson wenig hervorgetreten, 
im Jahre 1895 wurde er durch die Ernennung zum Friedensrichter 
von Nottingham geehrt. Der Khedive von Ägypten erkannte 
Johnson’s Verdienste um die Ausbildung von Ingenieurzög- 
lingen für die ägyptischen Staatsbahnen durch Verleihung der 
Befehlshaberklasse des Medschidieh- und der Oftizierklasse des 


Osmanje-Ordens an. —k. 
13* 
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Nachrichten von sonstigen Vereinigungen. 


Internationaler Verband für die Materialprüfungen der Technik. 


Die Eröffnung des VI. Kongresses*) findet am 3. Sep- Societies statt. 


*) Organ 1911, S. 292 und 393. 


tember dieses Jahres in Neuyork im Gebäude der Engincering 


—k. 


Verein deutscher Maschinen - Ingenieure. 


Erteilung des Beuth - Preises. 


Der Preis des Vereins für die Lösung der Aufgabe: 
Förderanlage einer Kohlengrube für 5 t Nutzlast und 20 m Sek 


von 60000 Volt ist dem Pipt.=ing. Regierungsbauführer 
ll. Müller in Berlin zuerkannt. Die drei eingegangenen Be- 
arbeitungen werden dem Herrn Arbeitsminister als Probearbeit 


Geschwindigkeit bei 1000 m Teufe mit Einwellen-Wechselstrom für die zweite Staatsprüfung im Maschinenbaufache vorgelegt. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahn wesens. 
Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel. 


Goebel’s Walzen für T-Träger mit breiten Flanschen unver- 
änderlicher Dicke. 


(Genie civil, Bd. 58, Nr. 15, 11. Februar 1911, S. 306. Mit Abb.; 


Stahl und Eisen, 30. Jahrg., Nr. 46, 16. November 1910, S 1950. | 


Mit Abbildungen.) 

Die alten Walzverfahren, für Flanschen unveränderlicher 
Dicke, das von Grey*) mit zwei verschiedenen Walzenzügen 
und das von Sack mit drei Walzenzügen gestatteten nur 
Träger nicht sehr breiter Flansche unter Rückbeförderung 


zwischen den Durchgängen zu walzen, das neue von Goebel | 


beseitigt die Mangel Goebel benutzt vier Walzgeriste; 
drei davon sind allseitig anstellbare Vierwalzgerüste, eines ist 
ein Doppelwalzgerüst, das nur zur Kantenbearbeitung dient. 
Die verwendeten Blöcke werden für die schwereren Querschnitte 
mit Flanschbreiten von 500 bis 700 mm in entsprechend grolser, 
rechteckiger Form gegossen, für die leichteren von der nebenan 
liegenden Blockstralse mit entsprechend vorgewalztem Quer- 
schnitte übernommen. 

Das erste Gerüst ist ein Vierwalzwerk mit einem lot- 
rechten und einem wagerechten Walzenpaare, deren Achsen 
in einer Ebene liegen und von denen ersteres angetrieben und 
letzteres mitgeschleppt wird. Von Stich zu Stich werden alle 
vier Walzen zugleich und allseitig durch Druckschrauben an- 
gestellt, so dafs gleichmälsige Streckung aller Querschnittstcile 
erreicht wird. Das lotrechte Walzenpaar schneidet mit zwei 
Keilen von 45° in die Blockseite ein, die wagerechten Walzen 
mit den dem Stege des zu walzenden Querschnittes entsprechenden 
breiteren Ballen ebenfalls unter 45°, so dafs die Flansche von 
Anfang an in überall gleicher Dicke entwickelt werden, der 
Querschnitt erhält also > <-Gestalt. Nun durchläuft der 
Träger die erste Fertigform, die wieder aus vier Walzen ge- 
bildet wird, nur mit dem Fortschritte, dals hier die Flanschen 
von 45° auf 67,5° aufgebogen werden. Der jetzt folgende dritte 
Walzenzug dient nur dazu, die Kanten des Trägers zu be- 
arbeiten und hat nur ein wagerechtes Walzenpaar, das den 
Querschnitt am Stege und den inneren Flanschenseiten führt. 
Die die Kanten bearbeitenden Ballenbahnen sind unter 133°, 
also annähernd rechtwinklig zu den Flanschen in die Walzen 
eingedreht und haben Keilform. 

Das letzte, vierte Walzgerüst ist ein Richtwalzwerk und 
arbeitet ohne Druck. Es ist wieder ein anstellbares Vierwalzen- 
werk mit zwei zylindrischen, lotrechten und zwei den Steg 
fassenden wagerechten Walzen. In ihm werden die Flanschen 
der schon fertig auf Mafs gewalzten Querschnitte von 67,5° 


~ et Organ 1903, S. 70; 1905. 8. 27 und 68. 


ln nn m nn 


auf 90° aufgebogen und gleichzeitig die Träger gerade ge- 


richtet. Dieses Richtwalzwerk liefert für alle erzeugten Träger 
die schärfste Genauigkeit in den Querschnittsabmessungen, 


weil die Walzen, wenn sie bei der Probewalzung richtig ein- 
gestellt sind, für alle folgenden Stäbe stehen bleiben. Die 
Rauheit der Walzen, die sich durch einen geringen Verschleils 
allmälich ausbildet, hat den Vorteil, dafs sie eine polierende 
Wirkung ausübt und den Trägern ein tadelloses, marktfähiges 
Aussehen gibt. Von den Walzgerüsten kommen die Träger 
zu den Warmsägen und von da zu den Warmlagern. 

Als Walzendurchmesser ist 1850mm gewählt worden. 
Dieser grolse Durchmesser ist bei der zu erzeugenden grölseren 
Flanschbreite deshalb zweckmälsig, weil die gréfsere Masse 
eine grölsere \Wärmeaufnahmefähigkeit hat und die Walzen 
leichter zu kühlen sind, da das Wasser von ihnen nicht so 
leicht abläuft, wie von den bisher gebräuchlichen kleineren 
Walzen. H—s. 


Die Lüftung auf deu Linien der Untergrundbahnen in Neuyork. 
(Revue électrique 10. März 1911, S. 221. Mit Abb.) 

Die Wärme in den Untergrundbahnen in Neuyork ml 

im Sommer durch künstliche Lüftung herabgesetzt werden. 
Zu dem Zwecke 
wird ein stetiger 
-f. Luttstrom er- 
| zeugt, indem beie 
(Textabb. 1) fri- 
"sche Luft in den 
Stationen S, und 
S, eintritt und 


Abb. 1. 


Anordnung der Lüftungskammern. 
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Abb. 2. Querschnitt einer Lüftungskammer. ‘2 

te die verbrauchte 
SLL 2 RES SSS Luit bei a durch 
= LG i die zwischen lie- 
Je genden Lüftungs- 
S GË kammern C, Cy ab- 

e gesaugt wird. 
Ze Textabb. 2 
g zeigt den Quer- 


schnitt einer sol- 
chen Kammer, de- 
ren vierzehn zwi- 

schen derBrooklyn- 
WE TM Brticke und Co- 
lombus Avenue angelegt sind. Durch das Gitter G entweicht die 
verbrauchte Luft. Während des Nachtdienstes setzt man einen 
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Da die Aufsenluft nicht kühl genug war, wird die in dic 


oder beide elektrische Lüfter V in Betrieb, die 780 bis 
' Tunnel hineingesaugte Luft vorher dureh zwei Wasserkühler 


hr; 1550 chm Min Luft auswerfen, Durch die Lüfter wird die | | 
5 Luft angesaugt, geht durch selbsttätige Klappen O zwischen ` um 6° abgekühlt. S- a. 
Tunnel T und Kammer C und tritt durch G aus. | 
| Oberbau. 
ZE | Spur- und Überhöhungs-Messer von Hill. ~haltenen siebenten Jahresversammelung des Vereines der Holz- 
(Railway Age Gazette 1911, Februar, S. 5-9. Mit Lichtbild.) erhalter berichtete R. L. Allardyee über das Tränken der 
om Der Hauptbestandteil des von J. J. Hill entworfenen Werk- | südlichen Kiefer mit Teeröl. Nach seinen Angaben beträgt 
i zeuges ist ein aus 25 mm starken Stahlrohren gebildeter, recht- ı die Eindringungstiefe in Splint- oder Weich-Holz bei Pfähleu 
eckiger Rahmen, der mit vier Laufrädern von 152 mm Durch- | 19 bis 65 mm für 160 bis 192 kg cbm, 35 bis 76 mm für 
messer auf dem Gleise ruht. Die Entfernung zwischen den | 224 bis 256 kg cbm, 89 bis 102 mm für 320 kg/ebm und 
19mm starken Flanschen zweier einander gegenüber liegender | 114 mm bis zur vollständigen Eindringung für 352 bis 384 kg, cbin 
737 Rader entspricht genau dem Spurmalse. Mit dem Rahmen ist , Teeröl. Beim Tränken kieferner Schwellen mit 320 kg chm 
Mal ine aus vier 19 mm starken Röhren hergestellte Pyramide | Zinkchloridlösung dringt diese bis Auf 38 mm von der Mitte 
In: verbunden, die in der Hälfte ihrer Höhe eine mit Wasserwage | der Schwelle ein. Der Druck sollte nicht unter 7 at betragen. 
lige versehene Querverbindung hat. Mit dieser ist ein zweiarmiges | D. Allerton gab an, dafs mit Teeröl von 1,03 bis 1,06 
de ? Pendel durch einen Zapfen so verbunden, dafs sich das obere, | Gewichtsverhältnis 38 min durehsehnittliche Eindringung bei 
ein einen Zeiger auslaufende Ende längs eines Gradbogens be- , 160 kg cbm für Pfähle und 192 kg ebm für Schwellen erreicht 
Fin wegt, wenn das untere, mit einem Gewichte versehene ausschlägt. würde. Er wies ferner darauf hin, dafs das Tränken mit Erd- 
e? Die kleinste Teilung des Gradbogens ist 5 mm. ‘ Olen in Verbindung mit Teeröl ebenso billig sein würde, wie 
(D Bei wagerechter Lage des Gleises steht der Zeiger auf | ein Verfahren, bei dem dem Holze ein Teil des eingeprefsten 
: Null, beim Verschieben des Messers wird jede Überhöhung Teeréles durch Aussaugen wieder entzogen wird. B—s. 
tr angezeigt. Gleichzeitig findet eine Prüfung der Spurweite statt. j 
Oe Wird der Messer nicht benutzt, so kann das Pendel durch Untersuchungen über Schienenstahl wit Ferrotitanzusatz. 
te Y eine Schraube festgestellt werden. Dës H. Otto, Oberinspektor der österreichischen Staatsbahnen. 
A . Te d ha dh ir d ie ienst It 
ar rer Gnas e Te ar 
Mery | u 8 msn Die österreichischen Staatsbahnen haben Proben mit Schienen 
ergestellt wurden, —k. Tarti dnf ap . , 
I- ae aus Martinflulsstahl mit Ferrotitanzusatz angestellt. Die Unter- 
Holzerhaltung. | suchungen ergaben keine merklichen Unterschiede gegenüber 
im (Engineering News 1911, 26. Januar, Band 65, Nr. 4, S. 111.) gewöhnlichen Martinflufsstahl-Schienen. Versuche im Betriebe 
Auf der vom 17. bis 19. Januar 1911 zu Chicago abge- | sind eingeleitet. B—s, 
f 
Es Bahnhöfe und deren Ausstattung. 
g Neue amerikanische Steinschlaganlage. der Höhe der Fördergleise liegt. Die Durchmesser der drei 
u (Engineering News, Bd. 65, Nr. 2, 12. Januar 1911, S. 29. Walzen sind 1,8, 1,2 und 1,2 m, sie liefern Korngroéfsen von 
Mit Abbildungen.) 14, 10 und 5 cm, was dem Walzenabstande in den drei Sätzen 
Hierzu Zeichnungen Abb. 24 und 25 auf Tafel XII. entspricht. Aus dem letzten Walzengange fallen die Steine 


auf ein Förderband von 118 Stahltaschen, das sie zu dem 
ersten Siebe bringt. Die Steine von mehr als 5 cm Gröfse 
rutschen selbsttätig zu den Brechwalzen zurück, während die 
durchgegangenen Steine mittels eines zweiten Förderbandes zu 
dem llauptsiebe gebracht werden. Hier werden sie in drei 
Korngrölsen, 5 bis 3,1, 3,1 bis 0,8 und 0,8 bis 0,4em von 
einander geschieden und auf Förderbändern in Taschen von 
je etwa 3900 cbm Fassung getragen. Der Inhalt der Stein- 
schlagbunker wird von unten her aus Tunneln nach Bedarf 
abgezogen und wieder auf Förderbändern unmittelbar in die 
Schiffe oder Eisenbabnwagen entleert. 

Die Anlage wird für die Förderbänder von einer 600 PS- 
Verbunddampfmaschine bedient, die unmittelbar mit einem 
Dreiwellenwechselstrom-Erzeuger von 550 Volt gekuppelt ist, 
für die Brechwalzen unmittelbar von einer 1000 PS-Verbund- 
Dampfmaschine. H—s. 


Die Steinschlaganlage der »Tonkins Cove Stone Co« in 
Tomkins Cove bei Neuyork ist für den starken Bedarf an 
Steinschotter für Beton und Steinschlagbahnen durch eine neue 
Aulage auf die dreifache Leistungsfähigkeit gebracht worden. 
Der Steinbruch liegt auf dem Westufer des Hudson 65 km 
oberhalb Neuyork und liefert heute 4500 bis 6000 cbm Stein- 
hlag täglich in 10 Stunden. Die Stirnfläche des Bruches 
st 12 bis 40m hoch. Von 6 zu 6m werden auf der ganzen 


Länge des Bruches Bohrlöcher von 15 cm Durchmesser von 
der Krone bis auf die Sohle des Bruches getrieben, mit 
Schwarzpulver gefüllt und so die ganze Wand auf einmal zu 

den verlegbaren Fördergleisen heruntergeschossen. Zwei 95 t- 
Danpf-Greifkräne laden die gelösten Steine, die bis zu 20t 
Stückgewicht haben, auf schwere Kippwagen, die je 15 bis 20 
hintereinander, von 37 t-Lokomotiven nach den Steinbrechern 
gezogen werden. Das Zerkleinern der Steine geschieht hier 
m drei unter einander liegenden Sätzen, deren oberer in 


| 
i 
} 


Herzstück von Roach. 
(Engineering News 1911, 23. März. Band 65, Nr 12, S. 344. 
Abbildungen.) 


Hierzu Zeichnungen Abb. 11 bis 23 auf Tafel XII 

I. F. Roach in St. Louis hat ein Herzstück entworfen, 
das für beide Gleise ununterbrochene Fahrflächen gibt. E 
besteht im Wesentlichen aus einer beweglichen Herzstiickzunge, 
deren Wurzel um einen Zapfen drehbar ist, und deren Spitze 
zum Anlegen an die eine oder andere Schiene seitwärts gleitet. 
Die Stellstangen sind so verbunden, dals die Weichen- und 
Herzstick-Zungen gleichzeitig bewegt werden. Die Herzstück- 
zunge ruht auf einer Grundplatte (Abb. 11 bis 16, Taf. XII) 
Die 
ebenfalls aus Manganstahlgufs bestehende bewegliche Zunge 
(Abb. 17 bis 23, Taf. XII) ist hohl und greift über drei 
Knaggen auf der Grundplatte, die ihre Bewegung begrenzen. 
Sie gleitet auf fünf erhöhten Arbeitflächen auf der Grundplatte, 


Mit 


aus Manganstahlguls mit aufeevossenen Schienenenden. 


von denen drei durch die Anschlagknaggen geteilt sind. Damit 


Ä 


die Zunge bei Belastung des Zufahrtendes nicht tanzt, ist der ` 


Anschlag an ihrer Spitze entsprechend ausgebildet, und an ihrer 
Wurzel geht ein wagerechter Splint quer durch die Zunge und 
den angrenzenden Teil der Grundplatte. 

Die ganze Länge des Herzstückes 1:9 beträgt 3062 nım, 
cinschliefslich der Schienenenden; für kleinere Weichenwinkel ist 
die Länge entsprechend grölser. Die Zunge des Ierzstückes 
1:9 ist 1950 mm lang, die der Herzstiicke für kleinere Weichen- 
winkel annähernd ebenso Jang, da der Drehpunkt in den Schnitt- 
punkt der Mittellinien der Schienenköpfe verlegt wird. Die 
Zunge des Herzstückes 1:9 dreht sich um einen 38 mm starken 
Bolzen. Bei Herzstücken für kleinere Weichenwinkel wird kein 
Bolzen verwendet, hier bildet der Anschlag an der Wurzel der 
erzstückzunge den Drehzapfen. Der Ausschlag der Spitze 
der Ilerzstückzunge beträgt 141 mm. 
dargestellten IIerztückes beträgt 680 kg, 
die bewegliche Zunge entfallen. 

Das besonders für ferngestellte Weichen bestimmte Ierz- 
stück wird in beiden Stellungen verriegelt. Das Umstellen des 


Das ganze Gewicht des 
wovon 150 kg auf 


Ilerzstückes unter einem durchfahrenden Zuge wird durch 
Druckschienen oder eine elektrische Sperre verhütet. Die 


Bewegung der Weichenzungen bewegt nicht nur das IIerzstück, 
sondern betätigt auch die Verriegelung des Herzstiickes und 


eine etwaige Entgleisungsweiche im Seitengleise. B—s. 


Glaseindeckung von Rohde, Bielefeld. 
Die bereits bei einer grofsen Zahl von Glaseindeckungen 
verwendete Eindeckungsart sucht federndes Auflager des Glases 
und Sicherheit gegen Abheben, sowie Schutz gegen Undichtigkeit 


Maschinen 
2C2.IV.T. F.S. -Lokomotive der französischen Nordbahn. 
(Engineer 1911, Februar. 5. 149; Zeitschrift des Vereines deutscher 
Ingenieure 1011, Mai. S. 793; Engineer 1911, September, S. 241; In- 
gegneria ferroviaria 1911, Nr. 18, September, S. 288: Bulletin des 
internationalen Eisenbahn-Kongreß-Verbandes 1911. Band XXV, Nr. 10, 
Oktober, S. 1382. Alle Quellen mit Abbildungen.) 

Die französische Nordbahn mufste die bisherigen 2 B1- und 
9(C-Bauarten durch die 2C2- Bauart ersetzen, bei der der 
Kessel reichlich grofs bemessen werden konnte. Von der Wahl 


und Schweilswasser bei leichten und tragfähigen, im Wesent- 
lichen L-förmigen Sprossen zu erzielen. Die Deckungsart ist 
in Textabb. 1 bis 6 dargestellt. 


Abb. 1. Sprosse aus Abb, 2, Rinnen- Abb. 3. Rinneneisen 
Doppelrinnen -Walz- eisen mit Feder- mit Federklammer und 
eisen. klammer. Deckschienenhalter. 


Abb. A Rinneneisen Abb. 6. Abdichtung 
mit Federklammer, Abb. 5. q- formige ` e 
Deckschienenhalter durch federnde Deck- 

EN Glaslagerabdichtung. schiene. 


und Lagerleiste. 


Die Sprosse besteht aus verzinktem  tragfihigem Doppel- 
rinnen-Walzeisen, nach Textabb. 1. kann aber bei kurzen Stütz- 
weiten auch aus verzinktem Bleche hergestellt werden. Die 
tragende Rinne ist zugleich bestimmt, das von oben ein- 
dringende Regenwasser und das seitlich abflielsende Schweils- 
wasser aufzunehmen abzuleiten. Die eigen- 
artige verzinkte Federklammer wird um das Rinneneisen 
herumgestreift, dieses versteifend, und klemmt sich von selbst 
nach Textabb. 2 an den Punkten a und b fest. Nach Text- 
abb. 3 kommt der verzinkte Deckschienenhalter unter die 
Klammerfedern und wird ebenfalls an den Punkten a und b 
festgeprelst. Die verzinkte Lagerleiste, nach Textabb. 4, kommt 
so auf die Klammerfedern zu liegen, dals letztere die Leiste 
an Deckschienenhalter und Rinne festprefst. Textabb. 5 zeigt 
eine N-förmige Glaslagerabdichtung mit aufgelegten Glastafeln. 
Durch die federnde Deckschiene von verzinktem Eisenbleche, 
nach Textabb. 6, werden die Glasfugen abgedichtet. Die Be- 
festigung der Deckleiste erfolgt mit Kupfersplinten. Bei dieser 
eigenartigen und einfachen Sprossenanordnung ist jede einzelne 
Glastafel auswechselbar, ohne dafs die Sprossen und Tragteile 
in Mitleidenschaft gezogen zu werden brauchen. Die aus- 
wechselbaren Glaslagerrinnen können durch verschieden hohe 
Klammertedern in verschiedener Höhe ohne Kröpfung stampf 
und lose an einander gestolsen werden. Dieses ist jedoch nur 
nötig, wenn die Sprossenlänge mehr als 3m beträgt, die 
Tafeln also mit Überlappung gestofsen werden müssen. 


und nach aulsen 


und Wagen. 
der 2U1-Bauart wurde abgesehen, weil diese der Kessel- 
ausbildung einen gewissen Zwang anferlegt. Die vorliegende, 
zunächst einmal ausgeführte Lokomotive kann einen Zug von 
400 t Wagengewicht mit 95 km St Geschwindigkeit auf 5 "lon 
Steigungen und mit 120 km/St auf wagerechter Strecke befördern. 
Die Lokomotive ist mit einer Wasserrohr-Feuerkiste Au 
gerüstet, die von Ingenieuren der französischen Nordbahn ın 
Einvernehmen mit Schneider und Co. in Creuzot entworfen 
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21. nt. und dort gebaut wurde. Die Ausführung des Kessels entspricht © Rostlläche H, 4.28 qm 
his derjenigen des Kessels der 2B2-Schnellzug-Lokomotive*), nur , Triebraddurchmesser D . 2037 mm 
ist der Stahlformgulskörper, der den Langkessel mit den seit- Triebachslastt Ge DE t 
ie lichen Wassertrommeln verbindet, durch eine Gruppe von zylin- | Leergewicht der Lokomotive. 2. 220... 92 « 
Hie, Irischen Sammelkörpern ersetzt. Zweck dieser Abänderung ist,  Betriebsgewicht der Lokomotive G, . . . 102 « 
enay die Wasserrohr-Feuerkiste der gewöhnlichen möglichst ähnlich « des Tenders . 2. 0.202020. DOD « 
zu gestalten. Die Serve-Rohre sind auf 400 mm Länge von ` Wasservorrat ee es un 0 het ce om 24 chm 
der hintern Rohrwand ohne Innenrippen ausgeführt, um einen ` Kohlenvorat ee 7t 
bessern Wasserumlauf an dieser Rohrwand zu erzielen. Fine | Fester Achsstand der Lokomotive 4300 mm 
zweite gleichartige Lokomotive erhielt einen gewöhnlichen Kessel. | Ganzer « « « . 12600 <z 
doch haben beide Lokomotiven gleiche Hauptverhältnisse, ins- ` © « e e mit Tender. 21215 « 
| besondere gleiche Zugkraft, gleiche RostHache und gleiches Ganze Länge der Lokomotive . . . . . 24645 6 
A Gewicht. Die beiden verschiedenen Kessel wurden gebaut, um | E -- ` (am 
Lied s i | Zugkraft Z = 2. O9. p : =>, , , 11598 ke 
Kos festzustellen, welche Bauart in Bezug auf Anlage-, Ausbesser- D j 
u mgs- und Unterhaltangs-Kosten, Verdampfungsziffer, Kohlen- Verhältnis H: R = . . 2... vod 
S verbrauch sowie allgemeine Verwendbarkeit und Eignung für « Pepe ee ES 7.86 quit 
den Betricb den Vorzug verdient. E BEE ser uk < 
Die Hochdruckzylinder liegen aufsen, sie arbeiten auf die | “ EC a, ae ee ee 34,4 ku vum - 
mittlere, die inneren Niederdruck-Zylinder auf die erste Kuppel- ` S a E 270,5 kg.t 
| « BEM eS ow a E a 113,1 « 


ahe. Die Wochdruckkurbeln sind gegen die zugehörigen 
Niederdruckkurbeln um 180° versetzt. Um die Niederdruck- — k. 


ie Zylinder bequem SEN den Rahmen BU ENGEN zu SE | Gaskraft-Lohomotiven für Werk-, Gruben- und Feld-Bahnen 
ES sind sie nicht und sondern in der Längsrichtung | mit Kegelradantrieh, 
a Du ee e DEE BEE (Engineering News 1911, Januar, S. 20. Mit Abb) 
ZE Die Federn der SES Trie aeneo sind durch ASE ann ae Die »Milwaukee Locomotive Manufacturing Co.« in Mil- 
GE EECH um den DEEN Lauf der EE Zu ech | waukee baut Gaskraft-Lokomotiven für Gasolin, Kerosen, Naphtha, 
Kai und ge EE Achsbelastung zu SICHER, u bei © Spiritus oder reines Petroleum in den verschiedensten (rien 
en der la EE gute Lastverteilung anf din ul ' und für jede Spur. Alle sind zweiachsig, jede der beiden 
uhr. gestelle u wird, SCH am Rahmen RE? Lokomotive awel | Achsen wird durch Gelenkketten angetrieben. deren Bolzen 
rn EIN SCHIENE, durch einen EE mit einander veri durch Einsetzen gehärtet sind. Um das nötige Reibungsgewicht 
Er dene Federn ell ue die die Stellung des hintern ` —u erhalten, ist ein schwerer Gulsrahmen verwendet: kräftige 
cc Urehyestelles beeinflulst wird. stählerne Versteifungen sorgen dafür, dafs die Lokomotiven bes 
a Die Hauptverhältnisse sind: | nügend steif für Fahrt auf allen Gleisen sind. i 
| Hochdruck-Zylinder, Durchmesser d . . . 440 mm Die stehende Triebmaschine hat vier Zylinder, ihre fünf- 
x iR; «© ,„Kolbenhub bh, 6400 « | mal gelagerte Triebwelle liegt längs, Die Umkehrung der 
i Niederdruck-Zylinder, Durchmesser dyo.. 620 « Fahrrichtung erfolgt durch cin Kegelrad-Wechselgetriebe zwisehen 
SS 2 o ‚ Kolbenhub hy . . 7300» | Kurbelwelle und Vorgelege, das vom Führerstande aus mit 
H keselüberdruck po... 2 2 2 2. 16 at ‚ Handhebel oder Prefsluft gesteuert wird. Je nach Art der 
Sp Aesseldurchmesser . 220202020202. 1900 mm | Lokomotive lifst das aus Stirnrädern gebildete Vorgelege bis 
2 Hohe der Kesselmitte über Schienenoberkante 2900 « zu drei verschiedenen Geschwindigkeiten zu. Die Zahnräder 
Wasserrohre der Feuerbüchse, Anzahl ur 287 und 200 sind mit einer gufsstählernen, mit Öl gefüllten Büchse umgeben 
a « e » Durchmesser . 30/55, 25:35 mm Der Umlauf des Kühlwassers wird durch eine Esch 
S Wasserrohre der Verbrennungskammer, Anzahl 136 betriebene Pumpe in dem Malse bewirkt, dafs die Kühlune 
e | e e « ‚ Durchmesser 30,35 mm | auch für dauernd höchste Leistung ausreicht. i 
under, Anzahl . 2 2 22 2222.38 und 90 | Der Heizstoff wird in nahtlos gezogenen Stahlbehiltern 
“© e Durchmesser . 2 . ,. . .  5O0JÄ5 e 65/70mm _ mitgeführt. Die Zündung erfolgt magnet-elektrisch und durch 
| <  ,Lainge 223125000 mm  Trockenzellen. Unter den sonstigen Ausrüstungsgegenständen 
lauchrohre, Anzahl . ` DEEN 27 ist eine selbsttitige Schmiervorrichtung und ein Sandstreuer 
= r , Durchmesser . . 2 2 202) 124.153 mm ` nennen. u 
Heizfläche der Feuerkiste a ee a 102 qm | Die gröfseren Lokomotiven sind mit einer si i 
i ! siebenpferdigen 
e e Verbrennungskammer . . . 16 « Maschine ausgerüstet, die zum Anlassen der Hauptmaschine 
f « Heiz- und Rauch-Rohre . . 2443 « ‚ dient. Sie besitzen ferner einen Behälter, der die Prefsluft 
< des Uberhitzers . . 2 22. 62 « | zum Betätigen der Bremse und der Kuppelungen des Wende- 
© im Gaxen H. ... . . . 4243 « getriebes und des Vorgeleges aufnimmt. Der höchste Heizstoff- 


+ Organ TOEN verbrauch beträgt bei Verwendung von Gasolin oder reinem 
et e iV 
) Organ 1911, S. 396, - Petroleum 0,381 und bei \ erwendung von Spiritus oder Kerosen 
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0,47 1 für die Brems-PS, Die Kosten des Heizstoffes für | beträgt 3,4 und 4.5t, die Leistung ihrer Maschine 25 und 


achtstündigen Betrieb einer fünfzigpferdigen Lokomotive werden 
zu 10,08 M, die ganzen Ausgaben einschlielslich Lohn, Schmieröl, 
Unterhaltungskosten, Verzinsung und Tilgung zu 33,18 M an- 
gegeben. 

Bei den Lokomotiven von 2,3 bis 22,7 t Gewicht, die mit 
Maschinen von 15 bis 150 PS ausgerüstet sind, befindet sich 
das Führerhaus über der Rahmenmitte, Die Steuerung der 
Lokomotive kann von beiden Seiten des Führerstandes aus er- 
folgen, so dafs die Lokomotive nicht gedreht zu werden braucht. 
Die kleinsten Lokomotiven sind 2438 mm lang, 1219 mm breit 


und 2438 mm hoch; sie haben Triebräder von 457 mm Durch- 


messer und können 18,1t auf der Wagerechten oder 4,5t auf 
einer Steigung von 30°/,, befördern. 

Eine Lokomotive von 100 PS wiegt 14,5 t, ist 6096 mm 
lang, 2236 mm breit und 3505 mm hoch, der Triebraddurch- 
messer beträgt 914 mm. Ihre Falrgeschwindigkeit kann von 
6,4 bis 64,4 km/St eingestellt werden. Bei der höchsten Ge- 
schwindigkeit kann sie 10 t auf der Wagerechten, bei 12,9 km St 
dagegen 90,7t auf der Wagerechten und 21,8t auf 30°, 
Steigung befördern. 


Die Grubenlokomotiven werden besonders niedrig gebaut, 
der Führer sitzt an einem Ende. Sie sind 2438 mm lang, 
254 mm breiter als die Spur und 1143 mm hoch. Ihr Gewicht 


e 


35 PS. Die schwerere Lokomotive befördert auf der Wage- 
rechten 39,2t mit 6,4 km St, 36,5 t mit 12,9 km/St und 10t 
auf 30°;,, Steigung mit 6,4 km St. 

Um Verschlechterung der Grubenluft zu verhüten, werden 
die Abgase in einen mit Kalkwasser oder dieses ersetzenden 
Stoffen gefüllten Reiniger geleitet. za 


Muttersicherung von P. Heaton. 

(Engineer Nr. 2882, 24. März 1911, S. 297. Mit Abbild.) 

Fine gesetzlich geschützte Muttersichernng von P. Heaton 
in Manchester besteht darin, dafs die übliche Mutter vor der 
Bohrung nahe ihrer Sitzfläche einen zu dieser gleichgerichteten 
seitlichen Einschnitt erhält, der sich über den halben Mutter- 
quersehnitt erstreckt. Der untere Schlitzbacken wird etwas 
nach unten abgebogen, so dals er in die ursprüngliche Lage 
gedrückt nach unten federt. Darauf wird das Gewinde ein- 
seschnitten. Wird die Mutter jetzt auf dem Bolzen angezogen, 
so verhindert die durch das Aufsitzen der Mutter angespannte 
Feder das Losdrehen durch vermehrte Reibung zwischen der 
Mutter einerseits und dem Bolzen und dem gefafsten Körper 
anderseits. Die Versuche mit diesen Muttern bei elektrischen 
Stralsenbahnwagen haben befriedigende Ergebnisse gehabt. 

Den Vertrieb dieser Muttern hat F. A. Brown, 
45. Vietoria-buildings, Manchester. H—s. 


Signale. 


Lokomotiv-Wiederholungsignal der französischen Osthahn, 
Bauart Lartigue und Forest. 
(Genie Civil 1911, 1. Juli, Band LIX, Nr. 9, S. 158. Mit Abbildung.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 26 auf Tafel XII. 


Die französische Ostbahn verwendet versuchsweise ein 
Lokomotiv - Wiederholungsignal der Bauart Lartigue und. 
Forest, bei dem aber alle angetroffenen Signale, mögen sie 
auf »Ilalt« oder »Fahrt« stehen, aufgezeichnet werden, was 
die Überwachung des Zustandes der Zellenreihe ermöglicht. 
Zu diesem Zwecke wird das bei »Halt«-Stellung des Signales 
mit dem positiven Pole der Zellenreihe verbundene Krokodil *) | 
durch einen Umschalter ce (Abb. 26, Tat. NTL) mit ihrem negativen | 
Pole verbunden, wenn das Signal auf »Fahrt« steht. Der zweite | 
Pol ist in jedem Falle mit der Erde verbunden. Der Aut- 

| 


zeichenstift, der für gewöhnlich eine Gerade zeiehnet, wird 


*) Organ 1900, H 139; 1901, S. 59; 1912, 8. 37, 


getrennt durch zwei Elektromagnete mit entgegengesetzten 


Polen betätigt, die in einer Abzweigung der das Krokodil mit 
der Benachrichtigungspfeife verbindenden Leitung in Reihe ge- 


‚schaltet sind. Der Draht wird nach seiner Aufwickelung auf 


die Elektromagnete mit der Masse der Lokomotive und dann 
mit der Erde verbunden. Je nachdem also das Signal auf 
»Fahrt«< oder »Halt« steht. fliefst in der Abzweigung ein 
positiver oder negativer Strom, der auf den einen oder andern 
der Elektromagnete wirkt. Der Stift zeichnet bei »Halt«- 
Stellung des Signales einen Strich beispielsweise über, bei 
»Fahrt«-Stellung unter der von ihm beschriebenen Geraden. 
Da jedoch die Bewegung des Ankers beim Durchflusse des 
Stromes nicht immer einen deutlichen Strich hervorbringen 
könnte, wird diese Verschiebung des Ankers zur Auslösung 
einer Ilülfsvorrichtung verwendet, die durch die Triebwelle des 
Geschwindigkeitszeichners betätigt wird, und die dem Stifte 
mehrere auf einander folgende Verschiebungen erteilt. B-s. 


Betrieb in technischer Beziehung. 


Versuche mit der Feuerkiste Bauart Jacobs-Shupert*). 
(Engineering News 1910, November, H 486. Mit Abbildungen; 
Bulletin des internationalen Eisenbahn - Kongrefs -Verbandes 1911, 

April, Band XXV, Nr. 4, 5, 404. Mit Abbildungen.) 

Der Zweck der durch die Atchison Topeka und Santa Fé- 
Eisenbahn am 26. September 1910 angestellten Versuche war, | 
nachzuweisen, dafs diese Bauart namentlich für besonders schwer | 
arheitende Lokomotiven einen hohen Sicherheitsgrad bietet. 


Die für die Versuche verwendete Jacobs-Shupert-Feuer- 
kiste war mit einem Lokomotivkessel verbunden und seit 


e = — -cm 


*) Organ 1911, S. 201. 


November 1909 in ortsfestem Betriebe. Der für Ölfeuerung 
eingerichtete Kessel hatte 373 Feuerrohre, die mit der Feuer- 


= kisten-Rohrwand durch Sauerstoff-Schweifsung verbunden waren. 


Die aus 11 Bändern bestehende Feuerkiste war im Lichten 
2784 mm lang und 2019 mm breit. Kessel und Feuerkiste 
hatten zusammen 405 qm lleizfläche. 

Sobald ein Kesselüberdruck von 15,82 at erreicht war, 
senkte man unter fortwährendem Feuern den Wasserspicgel 
erst bis 25,4 mm über der Decke, dann weiter bis zur Höhe 
der Decke, während der Kesselüberdruck unverändert erhalten 
wurde; die Sicherheitsventile blieben geschlossen. Als der 


H 
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Wasserstand 152 mm unter die Feuerkistendecke gesunken war, 
betrug der Kesseliberdruck 16,17 at, obgleich die Ventile ab- 
hliesen. Der Dampf war stark überhitzt. 

Zehn Minuten nachdem die Decke blolsgelegt war, zeigte 
sie 607°C. Nun wurde 16°C warmes Wasser in den Kessel 
gedrückt, wobei das Feuern unterbrochen wurde. Als das 
Wasser sich 76 mm unterhalb der Decke befand, war diese 
noch rotglühend. 8,5 Minuten nach dem Anstellen der Pumpe 
hatte das Wasser die Decke erreicht, der Kesselüberdruck 


betrug 15,12 at. 
Eine eingehende, 15 Minuten nach Abschluls des Ver- 


suches vorgenommene Untersuchung des Innern der Feuerkiste 
ergab, dafs die Bänder ihre Lage nicht verändert hatten und 
nebst den Verbindungen unbeschädigt waren. 

Nach den mit Feuerkisten gewöhnlicher Bauart. gemachten 
Erfahrungen und den während der Durchführung des Ver- 
suches angestellten Beobachtungen ergibt sich folgendes: 

1. Die Feuerkiste Jacobs-Shupert hat grölsere Festig- 
keit als eine gewöhnliche aus durch Stelibolzen ver- 
steiften Blechen. 

3. Das Überhitzen der Decke der neuen Feuerkiste ver- 
ringert die zusammenhaltende Kraft der Stehbolzen und 
Niete nicht, weil diese der Einwirkung des Feuers ent- 
zogen sind, Wird die gewöhnliche Feuerkiste bei zu 
niedrigem Wasserstande der Flamme ausgesetzt, so wird 
ihre Festigkeit um 35 bis 25 °/, verringert. 

3. Die Feuerkiste erfährt keine unzulässigen Beanspruchungen 
durch Wärmewechsel, da Vorsorge getroffen ist, dafs sich 
die einzelnen, die Feuerkiste bildenden Abschnitte unab- 
hängig von einander ausdehnen können. 

4. Die Anordnung der aus einzelnen Teilen zusammen- 
gesetzten Feuerkiste bietet Schutz gegen Sprengung und 
die daraus folgenden Gefahren, selbst wenn das Wasser bis 
unter die Decke gesunken und diese bis zur Rotglut 
erhitzt ist. 

5. Die Feuerkiste reifst im Falle eines Bruches nicht voll- 
ständig auseinander, wie die gewöhnliche. Gefährliche 
Sprengungen sind nicht zu erwarten. 

6. Während des Versuches war die Feuerkiste einem Drucke, 
einer Wärme und einem niedrigen Wasserstande ausgesetzt 
gewesen. von «denen jede einzelne Ursache bei einer 
gewöhnlichen Feuerkiste mit Stehbolzen zur Sprengung 
genügt hätte. —k. 


= — nn no — 


Erfahrungen mit Heifsdampflokomotiven. 
(Bulletin des internationalen Eisenbahn - Kongreß-Verhandes 1911, 
Bd. XXV, Juni, S. 737. Mit Abbildungen.) 


Die holländische Eisenbahn-Gesellschaft hat im Jahre 1907 
mei 2b 1-Tenderlokomotiven und fünf 2 B - Schnellzugloko- 
motiven, ferner von letzteren 1908 drei, 1909 zehn und 1910 


| 
| 


| 


sieben Monaten wurden bei den Schnellzuglokomotiven 17 Dia 
während drei Monaten bei den Tenderlokomotiven 15,6°;, 
Kohlen durchschnittlich erspart. Die Wasserersparnis auf 
l Zugkm wird mit 30°/, angegeben. 

Aufserdem wurde die Leistungsfähigkeit der Lokomotiven 
in dem Malse vergröfsert, dafs die Zuglast bei den verschie- 
denen erforderlichen Geschwindigkeiten um 25 °/, erhöht werden 
konnte. Der unerwünschte und kostspielige Vorspanndienst ist 
nur noch selten nötig, auch können schwerere Züge als bisher 
über lange Strecken mit. Geschwindigkeiten befördert werden, 


' an die man bei Verwendung von Nalsdampflokomotiven nicht 


denken durfte. 
Die Unterhaltungskosten haben sich nicht vergröfsert oder 


sind wenigstens nicht in auffilliger Weise gestiegen ; lediglich 
die Beschatfungskosten haben in geringem Mafse zugenommen. 


—k. 


Lokomotiverhaltung auf Gebirgstrecken. 
Von C. J. Morrison. 


(Railway Age Gazette 1911, 21. Juli, Band 51, Nr. 3,8. 111. 
Mit Abbildungen.) 


Die Hauptangaben für die jährlichen Kosten der Lokomotiy- 
Erhaltung und -Feuerung für Hauptbahn - Güterverkehr in 
ebenem und gebirgigem Gelände bei Verwendung von Verbund- 
lokomotiven, bei gleicher Werkstatt-Behandelung und gleicher 
Feuerungs-Aufsicht sind folgende: 


Ehene. Gebirge. 

1000 tkm im Ganzen . 8666 852 6 620 140 

Asc. ae. ove, ar a 1 239 1609 

Verkehrsdiehte, 1000 tom km —, 6 994 4114 
Kosten der Ausbesserungen im Gan- 

zen, M . 2518694 2721121 


4 415 443 
1136 564 


Kosten der Feuerung im Ganzen, M 3 347 568 
Zusammen, M . 5866 262 


er in Dienst gestellt, die alle mit Rauchröhrenüberhitzern | Mehrkosten bei der Verkehrsdichte 


nach Schmidt ausgerüstet sind. 


Durch die Einführung der Überhitzung wurde eine er- 


ebliche Ersparnis an Wasser und Heizstoff erzielt. Während 


Kosten der Ausbesserunven für 1 km. M 2033 1691 
» » Feuerung für 1 km, M 2701 2744 
Zusammen, M 4 734 4435 
Kosten der Ausbesserungen und Feuer- 
ung für 1000 tkm km, M 678 1079 
Mehrkosten der Aushesserungen und 
Feuerung für die auf 1 km entfallen- 
den 1000tkm, M. . . : — 1 649714 
Mehrkosten für 1000 tkm km, °', . — 59,1 
Vergrölserte Verkehrsdichte, °/, . . 70 m. 
Kosten für 1 km bei der Verkehrsdichte 
des ebenen Geländes, M ; — 7 540 
Mehrkosten für 1 km bei der Verkehrs- 
dichte des ebenen Geländes, 3 . ~- 3105 
des ebenen Geländes im Ganzen, 
8105 >< 1609, M... se 4 995 945 
B—s 


Besondere Eisenbahnarten. 


Die elektrische Bahn Martigny-Orsiéres. 


(Schweizerische Bauzeitung, Bd. 57, Nr. 16, 22. April 1911. 
Mit Abb.) 


Zu den zahlreichen Bahnen, die der Erschlielsung der ; durehschnittliche Steigung beträgt 22,5 


sitentäler des Unterwallis dienen, ist neuerdings die elektri- 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band. 5. Hop 1912. 


| sche Bahn Martigny-Orsieres gekommen. 


Die regelspurige 


Dahn steigt von 469,92 m bei Martigny auf 904,38 m bei 


Orsi¢res, also 434,46 m auf eine Länge von 19,3 km. Die 
1 7 e 
faas die steilste 35 on. 


2 


| Der kleinste Kriimmungshalbmesser beträgt 150 m. 
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Der Oberbau besteht aus Schienen von 36 kg m, auf Iolz- 
schwellen verlegt. Für den Fahrdraht der Oberleitung ist 
hartgezogenes Kupfer von 35 qmm Querschnitt verwendet, er 
ist auf freier Strecke 6,0 m, bei Stralsenübergängen 7,0 m und 
in Tunneln 4,8 m über Schienen-Oberkante aufgehängt. 

Für die Fahrgäste dienen Triebwagen mit einem oder 
zwei Anhängern zusammen von 70t Gewicht. Ein Zug falst 
100 Fahrgäste und fährt je nach der Steigung mit 30 bis 
45 km St Geschwindigkeit. Für die Güter dienen Triebwagen 
mit einem Gesamtzuggewichte von 130 t und 15 bis 25 km St 
Geschwindigkeit. Bei nur 20 t Anhängegewicht erreichen auch 
die Gütertriebwagen die Personenzuggeschwindigkeit, so dafs sie 


auch für Fahrgäste dienen können. 
selbsttätigen und nicht selbsttätigen 
Westinehouse- und mit Handspindel-Bremsen ausgerüstet. 
Zum Betriebe der Bahn wird Einwellenwechselstrom von 
8000 Volt Spannung mit 30 Wellen Sek verwendet, den man 
vorläufig von der elektro-chemischen Gesellschaft in Martigny- 
Croix erhält. Von dieser hat man einen Drehstromerzeuger 
von 10000 Volt Spannung und 50 Wellen Sek gemietet, Um- 
former erzeugen den Betriebstrom,  Unzuträrglichkeiten dieser 
Gesellschaft gegenüber bedingen aber den Neubau einer eigenen 
Wasserkraftanlage. H.—-s. 


bei starkem Verkehre 
Alle Wagen sind mit 


Nachrichten über Anderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen. 


Preuflsisch-hessische Staatsbahnen. 

Ernannt: Die Geheimen Bauräte Gilles bei der Königlichen 
Eisenbahn-Direktion in Stettin und Röthig bei der König- 
lichen Eisenbahn-Direktion in Halle (Saale) zu Oberbauräten 
mit dem Rang der Oberregierungsräte. 

Versetzt: Der Oberbaurat Dütting, bisher bei der König- 
lichen Eisenbahn-Direktion in Kattowitz, in gleicher Amts- 
eigenschaft zum Königlichen Eisenbahn-Zentralamt nach Berlin. 

In den Ruhestand getreten: Der Ober- und Geheime 
Baurat Klopsch bei der Königlichen Eisenbahn-Direktion 
in Halle (Saale). 

Oldenburgische Staatsbahnen. 

Ernannt: Der Oberbaurat Ranafier bei der Eisenbahn- 
Direktion in Oldenburg zum Gcheimen Oberbaurate; der 


Baurat Dittmann bei der Kisenbahn-Direktion in Olden- 
burg zum Oberbaurate. 


Österreichische Staatsbahnen. 


Verliehen: Den Bauräten im Eisenbahnministerium Hatsch- 
bach, Scheichl und Ganzer Titel und Charakter eines 
Oberbaurates. 

Ernannt: Der mit dem Titel und Charakter eines Oberbau- 
rates bekleidete Baurat im Eisenbahuministerium Austin 
zum Oberinspektor der österreichischen Eisenbahnen unter 
Belassung des Titels eines Oberbaurates. 

In den Ruhestand getreten: Der Oberbaurat im Eisen- 
balınministerium Machowetz unter Verleihung des Titels 
und Charakters eines Ministerialrates. —d. 


Biicherbesprechungen. 


Die Leistungsfahigkeit von Ablaufanlagen auf Verschiebebahnhöfen 
in ihrer Abhängigkeit von den Gefällverhältnissen. Von 
Dr.-Ing. 0. Ammann, Regierungs-Baumeister in Karlsruhe. 
Berlin, Verlag der » Verkehrstechnischen Woche: M. Moeser 
1911. 

Diese von der Technischen Hochschule in Karlsruhe an- 
genommene Doktor-Arbeit verdient besondere Beachtung. Trotz 
mehrerer grolser Arbeiten über Versehiebebahnhöfe mulste man 
stets bedauern, dafs diese wichtigen Bahnhofsanlagen bisher 
wissenschaftlich noch nicht genügend durchforscht sind, Uber 
viele brennende Fragen der Verschiebebahnhöfe sind wir heute 
noch sehr mangelhaft unterrichtet. weil entsprechende um- 
fassende Untersuchungen fehlen. Allerdings sind solche Arbeiten 
schr schwierig, zeitraubend und kostspielig, weil sie zahlreiche 
längere Reisen zu eigenen Beobachtungen an Ort und Stelle 
erfordern. 

Der Verfasser hat sich die Aufgabe gestellt, die Grad- 
messer für die Leistungsfähigkeit der Verschiebebahnhöfe, 
die Ablaufberge, zu untersuchen und ihre Leistungstihig- 
keit zahlenmälsig zu ermitteln. 

Bekanntlich sind die Meinungen über den Wert der beiden 
Wauptarten geteilt. Ablaufgleise mit durchgehendem Ge- 
fille werden in Sachsen und Bayern bevorzugt und es wird 
ihnen 
Kisenbahnwesens, so von Dr.-Ing. Oder, die grifsere Leistungs- 
fähigkeit zugesprochen ; Ablaufgleise mit 
Eselsrücken sind in Preulsen, Baden, Nordamerika allgemein 
üblich und sie werden von anderen Eisenbahnfachmännern, so 
von A. Blum, für die bessere Anlage erklärt. 

Es ist das Verdienst Ammann’s, die beiden Arten vor- 
urteilslos verglichen zu haben, und zwar sowohl in streng-theo- 
retischer Form als auch durch umfassende Beobachtungen an 
mehreren Ablaufbergen. 

Von besonderm Werte ist dabei die einzehende Berück- 
sichtigung der Zufalligkeiten, von denen die Leistungs- 
fähigkeit. sehr stark abhängt wie gute und schlechte »Läufere, 
Witterung und der nötigen Zwischenpausen. 

Der Verfasser hat folgende Bahnhöfe eingehend beobachtet: 


mit durchgchendem Gefälle: 
Dresden, Chemnitz, Leipzig-Engelsdorf, Nürnberg; 


PR Für dio Schriftleitung vera 
C. W. Kreidel' 


' 


von cinem Teile der wissenschaftlichen Vertreter des | 


Gegenneigung oder 


erschienen. 


mit Eselsrücken: 

Mannheim, Wahren, Brockau, Gleiwitz. 

Auf Grund seiner theoretischen Untersuchungen und den 
Beobachtungen auf den genannten Bahnhöfen kommt Ammann 
zu dem wichtigen Ergebnisse, dat: Eselsrücken leistungs- 
fähigersind als Ablaufgleise mit durchgehendem 
Gefälle, er tritt also der Ansicht von A. Blum bei. Als 
Schlufsergebnis stellt Verfasser auf: 

Bei weitgehender Zerlegung der Züge darf als höchste in 
mehrstündigem Betriebe einhaltbare Stundenleistung von zweck- 
mälsig ausgestatteten Ablaufanlagen angenommen werden: 


1. Für ein Ablaufgleis mit «durchgehendem Gefälle bei 
Kinzelablauf 150 Wagen. 

3, Für ein Ablaufgleis mit durchgchendem Gefälle bei 
Gruppenablauf oder mit Zwischenhemmung 250 Wagen. 

3. Für ein geneigtes Ablaufgleis mit Steilstrecken 
250 Wagen. 

4. Für eine Eselsrückenanlage 300 Wagen. 

Die Leistungsfähigkeit der vier Anlagen verhält sich also 
wie 3:5:5: 6. 

Zur Ermittelung der Tagesleistung sind die. angegebenen 
Stundenleistungen nicht mit 24, sondern mit 20 zu vervicl- 
fältigen, so dafs sich als Tagesleistungen 3000, 5000, 5000, 
6000 Wagen ergeben, doch wird empfohlen, nur mit Su", 
dieser Summen zu reehnen. also mit 2400, 4000, 4000, 
4800 Wagen, nicht Achsen. 

In einer Anlage werden noch die beim Ablaufe auf- 
tretenden Wagenwiderstände auf Grund von Versuchen be- 


rechnet und ermittelt: 


Für beladene ottene Wagen zu 2 bis A Woo 
» leere gedeckte » » 4bis6 >. 


Wie eingangs erwähnt, handelt es sich um eine aulser- 
ordentlich verdienstliche Arbeit, deren Kenntnisnahme allen 
Kisenbahnteehnikern dringend empfohlen werden muls: beim 
Entwerfen von Verschiebeanlagen wird die Schrift ein wert- 
volles Nachschlagebuch werden. Die Arbeit ist aufser im 


Buchhandel in der »Verkehrstechnischen Woche« 1911, Nr. 41 
Dr. 3ng. 0. Blum. 


ntwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor a. D. Dr.-Jng. G. Barkhausen n’Hannover. 
s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, @. mb. H in Wiesbaden. 
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„i: Sicherung der Fahrstrafsen eines Bahnhofes durch Wechselschlösser und Signalfernverschlüsse. 
Duc, Von Wesemann, Regierungsrate in (iroßlichterfelde-Berlin. 
aller Obgleich es seit längeren Jahren bekannt. ist, handbediente durch Schlösser anhaften. Das lästige Hin- und Hertragen 
dee. md von einander abhängige Weichen durch Wechselschlésser, © mehrerer Schlüssel von der Station zu den Weichen und von 
den Weichen nach der Station fällt weg, so dafs auch bei 


= Kontrollschlösser, zu sichern *), haben sich diese Schlösser nur ` 


Man hat sich meist darauf ` dichterer Zugfolge alle Anforderungen erfüllt werden können, 


in sehr engen Grenzen verbreitet. 
die an eine Fahrstrafsensicherung zu stellen sind. Überdies 


tr I, P . FF D H Vee > 
ie beschränkt, zwei oder höchstens drei in der Nähe der Station 
| 
lassen sich bei zweigleisigen Streeken gleichzeitig die Signale 


e R liegende, selten bediente Weichen in ihrer Grundstellung 
unter Verschluls zu halten, und den beim Versehlielsen der fir die gesicherte Einfahrt und für die gesicherte Ausfahrt 
desselben Bahnhotskopfes einstellen, was mit den alten Schlols- 


letzten Weiche freiwerdenden Schlüssel für cin Freigabewerk, 
Bork- oder Signal-Stellwerk, zu verwenden, wo er nach sicherungen nieht zu erreichen ist. 
dessen Aufschliefsen solange festgehalten wird, wie Fahrten über 
Die hänfig befahrenen Weichen Sicherung beruht darin, dafs entgegen den bisher bekannten 
und gebräuchlichen Anordnungen an jeder Weiche, die in ihren 
beiden Lagen gesichert werden soll, nicht ein, sondern zwei 


Diese weitgehende Verwendungsmörlichkeit der neuen 


jene Weichen freigegeben sind. 
jedoch, die bei der Einstellung verschiedener Fahrstrafsen nicht 
nur in der Grund-, + Lage, sondern auch in der anderen 
Lage gesichert werden müssen, werden bisher ausschlielslich 


NE 


Wechselschlösser angebracht sind, und zwar für jede zu sichernde 


| e . ak Lor, esas : S . - 

iz durch die bekannten Riegelrollen verschlossen, da sich die Zunge ein Wechselschloß. 
9 i D je Ton D M d % © d x Si HI > H D D D 

: Abhingigkeit der Weichen voneinanden an die e SC Sollen etwa bei der einfachen Gleisanordnung nach Text- 

von den Weichen durch das Zusammenarbeiten der Riegelhebel | pp. 1 zwei Einfahrten von I nach I und von F nach II inöglieh 


mit den Fahrstrafsenhebeln, oder durch die Einschaltung der sein, Alan Ft ander ar alte Genen: nd An Ae kennen 


i 

7 Riegelrollen in die Signaldrahtzüge am einfachsten erreichen lälst. Lage zu verschlielsenden Weiche I für jede Zunge ein Wechsel- 
Fiu Hauptgrund, weshalb sich auch auf kleineren Balm- | schlofs a und b vorhanden: für die Weichen 2 und 3, die nur 
a höfen die Schlofssicherungen nur wenig eingeführt haben, liegt | jn einer bestimmten Stellung gesichert werden sollen, ist nur 

wohl in der bisherigen Umständlichkeit der Bedienung. Bei | je ein Wechselschlofs ¢ und d angeordnet. 
den bis jetzt ausgeführten Anlagen, die eime Sicherung einer Jedes Wechselschlofs hat zwei verschieden geformte 
anler zweier Fahrstralsen dureh einfache Weichenschlösser  Sehlüssellöcher, in deren einem stets ein Schlüssel solange 
` ermöglichen, und die das bekannte Schlüsselbrett benutzen,  wnabziehbar festsitzt, bis er durch einen andern, in das zweite 
list es sich nieht vermeiden, dals bei den einzelnen Schliels-  Scehlüsselloch passenden Sehlässel freigeschlossen wird. Jeder 
r arbeiten oft weite und zeitraubende Wege von den Weichen “einzelne Schlüssel pafst in zwei verschiedene Wechselschlösser, 
2 nach der Station und umgekehrt mit den einzelnen Schlüsseln von denen eines auch ein Signalschlofs sein kann. Für eine 
Reihe von Wechselschlössern 


m machen sind. Auch die Verwendung der Abhängigkeit- 
hlösser leidet an demselben Mangel, und so sind derartige Abh. 1. [on von zwe ist immer nur ein Schlüssel 


Anlagen bei nur etwas lebhafterm Zugverkehre unbrauchbar. 

In der letzten Zeit ist nun eine neue Sicherung you Fahr- 
traen durch Wechselschlösser bekannt geworden, die die 
Anwendung dieser Schlösser auf eine viel breitere Grundlage 
tellt, Es ist mit ihr nicht nur möglich, beliebig viele Fair: 
tralen beliebiger Richtungen zu verschliefsen, sondern sie 


mehr vorhanden als Schlösser, 
also für die vier Wechselschlös- 
ser a, b, c und d mit acht 
 Schlüssellöchern der Textabb. 1 
nur fünf Schlüssel, nämlich 11 
bis 15. 
1 und 2 für die Fahrt I—I m ihrer 


vermeidet auch die Übelstände, die den bisherigen Sieherungen Da die Weichen 
geraden Lage von einander abhängig sind, müssen es auch die 


*) Organ 1903, S. 6. | Ge 
Band. 6. Heft. 1912. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. 
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beiden Schlösser a und o sein. Daher wird die Weiche 2 mit 
dem Schlüssel 11 des Schlosses c in ihrer geraden Stellung 
verschlossen; danach sitzt Schlüssel 11 unabziehbar fest und 
12 wird frei. Mit Schlüssel 12 wird durch Schlofs a die 
Weiche 1 ebenfalls in ihrer geraden Stellung verschlossen ; 
12 kann nun nicht mehr abgezogen werden. Der freiwerdende 
Schlüssel 13 desselben Schlosses a kann jetzt zum Aufschlielsen 
eines die Fahrstrafse I--I deckenden oder einer 
andern Sicherungsyorrichtung benutzt werden. 

Ähnlich verhält es sich mit der Fahrstrafse I-- II und 


Signales 


den in ihrer krummen Lage von einander abhängigen 
Weichen 1 und 3 mit den Schlössern b und d. Da die 


Weiche 1 in ihrer geraden Stellung noch durch das Schlofs a 
verriegelt ist, mufs sie zunächst zum Umlegen aufgeschlossen 
Das geschieht, indem Schlüssel 13 aus der vorhin 
wobei 


werden. 
genannten Sicherungsvorrichtung entnommen 
diese verschliefst und unbedienbar macht. Sodann wird mit 13 
Dadurch wird Weiche 1 zum 


wird. er 


Schlofs a aufgeschlossen. die 
Umlegen frei und Schlüssel 12 kann aus a abgezogen werden, 
während sich 13 festschlielst. Die Weiche wird nun umeelert 
und mit dem Schlüssel 12 durch Schlofs b verschlossen. Damit 
wird 12 fest und 14 frei, mit dem in Schlofs d die Weiche 3 
Der 
Schlüssel 


in der krummen Lage verschlossen wird. freiwerdende 
Schlüssel 15 dient wie 13 Auf- 


schlielsen einer andern, die Fahrstrafse LH siehernden Vor- 


vorhin der zum 
richtung. 

Nach dem Verschlusse einer Fahrstrafse wird also jedesmal 
ein besonderer, nur dieser Fahrstralse zugehöriger Schlüssel 
frei, der das entsprechende Signal oder dergleichen anfschliefst 
und der die Sieherheit zibt, dafs alle in Betracht kommenden 
Weichen richtig eingestellt und verriegelt sind. 

Sind die Fahrstralsen eines Bahnhofes mit dem Gleisplane 
nach Textabb. 2 zu sichern, und zwar die Richtungen I—-II, 
gedeckt durch das Einfahrsignal A*, und die Richtung ITI—I, 
gedeckt durch das Ausfahrsignal B, so mufs die Weiche 1 für 
in derselben krummen 
die in 


die beiden verschiedenen Fahrstralsen 
Lage verschlossen werden. In diesem Falle 
dieser Stellung zu verschlielsende Zunge nicht ein einfaches, 
sondern ein »Zwillings-Wechselschlofs« verwendet. 

Dieses besteht aus zwei einfachen Wechselschlössern, hat 
demnach vier Schlüssellöcher und ist. so eingerichtet, dals seine 
Schlüssel denselben Riegel bewegen. Mit ihm wird eine Weiche 
immer nur in ein und derselben Lage verschlossen, entweder 
mit dem linken oder mit dem rechten Schlofsteile ` man erhält 


wird für 


dann je einen anders 


Bop un. Abb. 2. Sicherung von Ein- und Ausfahrten 
geformten Schlüssel auf eingleisigen Bahnen. 
für weitere Schliels- 
arbeiten. Zum Be- 


dienen dieses Schlos- 
ses wird stets nur ein 
Schlüssel benutzt, der 
dann in dem einen 
oder dem andern 


Schlofsteile festgehal- 
ten wird, wenn er den einen oder den andern Schlüssel frei- 


g 
Ka 
X 

T 


gegeben hat. 


- —— e ee 


Die Weichen seien noch nicht verschlossen. 

Weiche 2 wird durch Schlüssel 11 in Schlofs e in der 
krummen Lage festgeschlossen, Schlüssel 12 wird frei. 12 ver- 
schliefst in der rechten Hälfte b des Zwillings-Wechselschlosses 
die Weiche 1 in der krummen Lage und macht 13 frei. 
Mit 13 wird in Schlols f das Signal A? aufgeschlossen. 

Zur Einstellung der Fahrstrafse II—I wird mit dem 
wieder frei gewordenen Schlüssel 11 die Weiche 2 in Schlofs d 
in der geraden Lage verriegelt. Der dabei freigeschlossene 
Schlüssel 14 legt in der linken Hälfte a des Zwillingschlosses 
die Weiche 1 wieder in der krummen Lage fest und 15 wird 
zum Entriegeln des Signales B in Schlols g frei. 

Also können durch die Einfügung dieses Schlosses mehrere 
Fahrstrafsen für sich denen 
Weiche in derselben Lage verriegelt werden mufs, ohne dafs 
festliegende Schlüsselfolge zu 


gesichert werden, in ilieselbe 


es möglich wäre, die einmal 
durchbrechen und so Weichen falsch einzustellen. 

So giimstig auch die genaunten Grundlagen der 
Schlofssieherung für deren umfangreichere Verwendung beim 
Festlegen von Fahrstrafsen sprechen, so würde thre Einführung 
doch auf den Bahnhöfen auf Schwierigkeiten stolsen, wo zwei 
oder mehrere Fahrstralsen gleichzeitig gesichert werden und 
auch die Signale dieser Fahrstralsen gleichzeitig müssen gestellt 
werden können, wie bei den Bahnhöfen zweigleisiger Strecken. 
an dem einen der 


bisher 


Um auch dieses zu ermöglichen, ist 
gleichzeitig zu stellenden Signale statt des sonst üblichen ein- 
fachen Schlosses ein Wechselschlols angebracht. Wenn dann 
mit dem letzten Schlüssel der einen Fahrstrafse das Wechsel- 
schlofs des zugehörigen Signales aufgeschlossen wird, so wird 
sein zweiter Schlüssel frei, der dann zu weiteren Schliels- 
arbeiten an den Weichen oder an dem Signale der anderen, 
zu derselben Zeit einzustellenden Fahrstrafse benutzt wird. 
Sollen etwa bei 
der Gleisanordnung 
nach Textabb. 3, in 
der die für «die nach- 
stehende Erläuterung 
übertlüssigenWeichen- 
schlösser weggelassen 
die Signale A 
I—I und C für 


Sicherung auf zweigleisigen Bahnen. 


Abb. 3. 


sind, 


für 


1415] 
d 
IL. H zu gleicher Zeit gestellt werden, dann wird, wenn 
man mit Schlüssel 11 zu schliefsen beginnt, Schlüssel 14 zum 


Anfschliefsen von A frei. Ist A aufgeschlossen und 14 da- 
durch festgehalten, so wird in dem Signal-Wechselschlosse d 
Schlüssel 15 frei, mit dem Signal C entriegelt wird. Also 
können nun A wie C gleichzeitig auf »Fahrt« gezogen werden. 

Trotz dieser Vorzüge würde sich «die neue Fahrstralsen- 
sicherung doch nicht in dem wünschenswerten Mafse ein- 
führen, wenn sie nicht den schon vorhin erwähnten grolsen 
Übelstand der weiten Wege vermiede. 

Zu diesem Zwecke wird in der Nähe der Weichen für 
jedes Signal ein »Fernverschlufs« angeordnet und zwar dort, 
wo der zum Aufschliefsen des betreffenden Signales dienende 
letzte Schlüssel eines Weichenwechselschlosses frei wird. Er 


besteht im Wesentlichen aus einer gewöhnlichen Seilrolle mit 
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einem Verschlufskranze von bestimmter Lange in dem Doppel- 
drahtzuge des Signales. Neben dieser Rolle sitzen ein oder 
mehrere Schlösser, deren Riegel hinter den Verschlufskranz 
greifen und so die Rolle festhalten oder freigeben können. 
bei Wärmewechseln grofsen Längen- 
änderungen unterworfen sind, ist die Rolle nicht fest, 
ondern verschiebbar gemacht. Sie sitzt mit den Schlössern 
auf einem Schlitten, der sich auf einer festen Grundplatte 
hin und her bewegen kann. Wird nun beim Stellen eines 
Sienales der eine Draht gezogen und der andere nachgelassen, 
so drelit sich die Rolle mit dem Drahtzuge um ihre Achse; 
bewegen sich dagegen die beiden Drähte beim Verlängern 
oder Verkarzen in demselben Sinne, dann dreht sich die Rolle 
nicht, sondern verschiebt sich, den Drähten folgend, auf der 


Da (die Drahtzüge 


Grundplatte hin und her*). 

Der Einbau dieser Verschlüsse in «die Drahtzüge der 
kin- und Ausfahr-Signale gibt die Möglichkeit, dafs der Fahr- 
dienstleiter selbst die Signale von der Station aus jederzeit 
nach Bedürfnis auf »Fahrt« und auf »Halt« stellt, wenn die 
Länge des Bahnhofes dies zulälst. Hierdurch läfst sich, gegen- 
über der allgemein üblichen Anordnung, bei der die Stellung 
der Signale nur nach den Anweisungen des Fahrdienstleiters 
von einem vorgeschobenen Weichenstellerposten vorgenommen 
wird, eine wesentliche Vereinfachung und damit erhöhte Sicher- 
heit des Betriebes erreichen. 

Irgend ein Irrtum in der Signalstellung ist nicht möglich, 
da der Fernverschlufs you dem Weichenwärter nur aufgeschlossen 
werden kann, wenn alle Weichen der betreffenden Fahrstrafse 
richtig liegen. 

Ehe an einem einfachen Beispiele die Sicherung der Falır- 
stralen eines Bahnhofskopfes durch zweckmäfsige Anordnung 
der Wechselschlösser und der Fernverschlüsse gezeigt wird, mögen 
flgende Zeichen näher erläutert werden, die zum leichtern Ver- 
ständnisse des Gleisplanes und der Verschlufstafeln nach den 


Textabb. 4 bis 6 dienen. 
Es bedeutet : 
o Schlüsselloeh 1 eines Weichenschlosses, das frei ist 


für den dazu passenden Schlüssel 1; 
Schlüsselloch 1 eines Weichenschlosses, das frei 


` . ER 
ist für den dazu passenden, als Signalschliissel 
‚dienenden Schlüssel 1; 

8 Schlüsselloch 1 eines Signalschlosses, das frei Ist 

"für den dazu passenden, zum Aufschliefsen. ‚des 
Signalschlosses dienenden Schlüssels 1: 

` oder ea oder die in den entsprechenden Schlüssel- 
löchern festgelegten Schlüssel 1; 


oder Fei Weichen-Wechselschlols 10 für die nicht 
g % verschlossene Zunge einer Weiche mit 
dem freien Schlüsselloche 1 und dem 
festgelegten Schlüssel 2; 

Wechselschlofs 10 für die verschlossene 
Zunge einer Weiche mit dem festgeleg- 
ten Schlüssel 1 und dem freien Schlüssel- 


loche 2; 


* Organ 1911, 8. 134, Abb. 21 und 22, Taf. XIV. 
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eis] oder Zwillings-Wechselschlofs 10 für die nicht 


amb ab verschlossene Zunge einer Weiche mit 
den Schlofsteilen a und b, in denen die 
Schlüssellöcher 1 und 3 frei, die Schlüs- 
sel 2 und 4 festgelegt sind ; 


757) oder FSIFH Zwillings-Wechselschlofs 10 für die durch 


SES 200 den Schlüssel 1 des Schlofsteiles a ver- 
schlossene Zunge; Schlüssellöcher 2 und 3 
sind frei, während Schlüssel 4 festge- 
legt ist; 

oder PFFF] Zwillings-Wechselschlols 10 für die durch 
= & b den Schlüssel 3 des Schlofsteiles b ver- 


schlossene Zunge; Schlüssellöcher 1 und 4 
sind frei, Schlüssel 2 ist festgelegt; 
einfaches Signalschlofs 10 mit festgelegten Schlüssel 1; 
70 das Signal ist nicht verschlossen ; 
Signalschlofs 10 mit freiem Schlüsselloche 1 für 
77 den dazu passenden Schlüssel 1; das Signal ist 
auf »Halt« verschlossen. 

Textabb. 4 zeigt die Anwendung der neuen Sicherung 
für einen Weichenstellbezirk an dem einen Ende des Bahn- 
hofes einer zweigleisigen Strecke, wobei die Fahrstralsen I—I, 
LH und IJL IV—I gesichert, und auch die nicht gegen 
die Spitze befahrenen Weichen mit «len Gleissperren in ihren, 
zugehörigen Signalen entsprechenden Lagen verriegelt 


den 
Al, A”, B und C sind die vorhandenen Signale, 


werden sollen. 
von denen AT, A? durch den zugehörigen Fernversehlufs J mit 


den Schlössern 24 und 25, und die Signale B und C durch 
den Fernverschlufs K mit den Schlössern 26 und 27 frei ge- 


geben oder verschlossen werden. J liegt in der Nähe der 
land 


Weiche 5, K in der Nahe der Weiche 7. 

Alle Schlösser befinden sich in einer bestimmten Grund- 
stellung, die den am meisten benutzten Fahrstrafsen entspricht 
und in der kein einziger Schlüssel frei ist. Alle Schlüssel 
sind entweder in den Weichen- oder in den Signal-Schlössern 


festgeschlossen. 

Da die Fahrstrafsen I—I und II—I] am häufigsten be- 
fahren werden, sind in der Grundstellung die Weichen 5 und 7 
in der geraden Lage durch die Wechselschlösser 18b und 22 
Ebenso liegen die 


mit den Schlüsseln 35 und 40 verriegelt. 
Die 


nicht spitz befahrenen Weichen 1/2 und 3/4 gerade. 
Weichen 6 und 8 sind in ihrer krummen Lage durch den 
Schlüssel 34 des Schlosses 20 und den Schlüssel 39 des 
Schlosses 23 verriegelt. Der Sigmalschlüssel 56 steckt in dem 
Signalschlosse 24 des Fernverschlusses J und der Schlüssel 41 
in dem Signalschlosse 26 des Fernverschlusses K. Die Signale A! 
und B sind daher nicht verschlossen und können von der 
Station aus beliebig oft auf »Fahrt« und auf »Halt« gestellt 
werden, soweit es die Streckenblockung zulalst. Die Signale A? 
und C können nicht gestellt werden, da ihre Schlösser 25 
und 27 verschlossen sind und deren Schlüssel 37 und 42 in 
den Weichenwechselschlössern 17 und 21 festgehalten werden. 

Soll nun die Fahrstralse IIHI eingestellt werden, so hat 
der Weichensteller das Signal A' durch Abziehen des Schlüssels 36 
aus dem Schlosse 24 des Fernverschlusses J auf »Halt« zu ver- 


und mit demselben Schlüssel 36 das Weclhiselschlofs 18 b 


riegeln, 
15 * 


Abb. 4. Sicherung eines Weichenstellbezirkes. 
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und «damit die Weiche 5 aufzuschlielsen. Mit dem dadurch 
frei werdenden Schlüssel 35 wird die jetzt auf das abzweigende 


Gleis umgelegte Weiche an ihrer andern Zunge durch das 
Schlofs 17 verriegelt, und mit dem nun freien Signalschlüssel 57 


25 des Signales A? im Fernverschlusse J auf- 


u‘ 


wird das Schlols 
geschlossen und das Signal A? zum Ziehen auf »Fahrt« frei 
gegeben. Nach Kinfahren des Zuges in Gleis HI wird 
die Grundstellung wieder hergestellt. 

Ähnlich verhält sich mit 
strafse IV—I. Hier braucht der 
Weiche 7 aus der geraden in die krumme Lage zu bringen. 
Zu dem Zwecke wird Signal D Freischlielsen des 
Schlüssels 41 in Schlofs 26 des Fernverschlusses K auf »Halt« 
verriegelt. Mit 41 Wechselschlofs 22 und 
damit die Weiche 7 aufgeschlossen, die nun umgelegt wird. 
Der frei gewordene Schlüssel 40 schliefst in 21 die Weiche 
für den kruut Strang fest und der Sigmalschlüssel 42 wird 
frei, mit dem das Signal © dureh das Schlofs 27 des Fern- 
verschlusses K zum Ziehen auf Fahrt entriegelt wird. 

Soll nach der Einfahrt eines Zuges in die Fahrstralse 1—HI 
wieder die Einstellung und Sicherung der beiden Fahrstralsen 


dem 


Fahr- 


die 


dem Sichern der 


Weichenwärter 


es 
nur 


dureh 


Sehlüssel wird 


IT und HI möglich sein, daneben aber auch das Ver- 
sehieben über die Weiche 6 hinaus nach links, die bei cein- 
gestellter Fahrstralse I—1 in der geraden Lage verriegelt sein 
mufs, so sind folgende Schlielsarbeiten nötig: 

Signal A? wird auf »Halt« gelegt und mittels Sehlofs 25 
des Fernverschlusses J dureh Schlüssel 57 verriegelt, mit 37 
wird Schlofs 17 aufgeschlossen, Weiche 5 auf den geraden 
Strang umgelegt, mit Schlüssel 55 Schlofs 20 aufgeschlossen, 
Weiche 6 auf den geraden Strang wngelert und mit dem frei 
gewordenen Schlüssel 34 in Sehlofs 19 versehlossen. Mit dem 
nun freien Schlüssel 33 wird die Weiche 5 im Schlofsteile 18 a 
in der Grundstellung verschlossen und endlich mit dem da- 
durch frei werdenden Signalsehlüssel 56 Signal AT in Schlofs 24 
des Fernversehlusse J entriegelt. 

Sind bei der besprochenen Gleisanordnung zwischen den 
Iauptgleisen I und H noch die Verbindungsgleise e und f 
mit den Weichen 1/2 und 3/4 vorhanden, so werden diese 
nieht gegen die Spitze befahrenen Weichen für sieh besonders 
gesichert, da sie nur selten umgelegt werden. In ihrer Grund- 
stellung sind 1 und 2 dureh die Schlosser 13 und 14 ver- 
riegelt und der Signalschlüssel 30 sitzt in dem besondern 
Signalverschlusse FE der Station, der Jetzt alle vier Signale 
entfernt, um die Weichen 


` 


freigibt. Wird Schlüssel 30 aus E 


| 


| 
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l und 2 für ihre Umstellung zu entriegeln, so 
werden alle Signale auf »Halt« festgelegt. Ebenso 
verhält es sich mit dem besondern Verschlusse H 
für die Weichen 3 und 4. Wird aus diesem 
der Schlüssel 35 zum Aufschlielsen der beiden 
Weichen entfernt, so liegen ebenfalls alle Signale 
auf »Ilalt« fest. 

Verschlufstafel 1 (Textabb. 5) zeigt für jede 
Fahrstrafse den Zustand der Weichen- und Signal- 
Schlösser mit ihren Schlüsseln.  Verschlulstafel 2 
(Textabb, 6) Jäfst Schlief- 
sarbeiten von der Grundstellung aus beim Ein- 


erkennen, welche 


stellen und Verriegeln der einzelnen Fahrstrafsen 


vorzunehmen sind. 


Verschlußtafel 1. 
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und Verschieben 
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über Weiche 6 


Nach den vorstehenden Ausführungen 
Sicherung gegenüber den bisher bekannten Sicherungen durch 
Weichenschlösser ohne Zweifel grofse Vorteile auf. Mit ihr 
können bei richtiger Anordnung der einzelnen Schlösser die 
Weichen und Signale der Fahrstrafsen eines Bahnhofes 
ohne Schwierigkeit ebenso von einander abhängig gemacht 
werden, wie es sonst mit den Stellwerken, oder bei hand- 
bedienten Weichen dureh die Verwendung von Riegel-Rollen 
und Hebeln möglich ist. Die Fahrstrafsen lassen sich durch 
die Wahl einer bestimmten Grundstellung für alle Schlösser 
und durch die Fernverschlüsse bedeutend schneller einstellen 
Sie ist wesentlich einfacher in der Bedienung, 


weist neue 


und sichern. 


A 


denn ohne Rücksicht auf die Zahl der einzelnen Weichen und 
Signale hat der Weichenwärter immer nur einen Schlüssel in 
Händen, der immer nur zu einem bestimmten Schlosse palst : 
Verwechselungen und falsche Schliefsarbeiten sind daher aus- 
geschlossen. 

Gegenüber den Stellwerken hat die neue Sicherung die 
den handbedienten Weichen eigentämlichen Vorzüge. Klaffen 
einer Weiche durch Ein- 


der Zunge nach dem Umstellen 
der 


klemmen fremder Körper kann nicht eintreten, 
Beamte überzeugt sich unmittelbar durch den Augenschein, 
dals die Zunge richtig anliegt. Ferner ist das Umstellen einer 


Weiche unter dem fahrenden Zuge nicht möglich, auch wenn 
gelegt ist, da die 


denn 


das Fahrstralsensignal schon auf »Halt« 
Sehlösser erst dann bedient werden können, wenn die Räder 
des Zuges über die Weichen hinweggerollt sind. 

Dafs die Anschaffungskosten nur einen geringen Teil der 
Mittel für die unter gleichen Umständen an ein Stellwerk 
angesehlossenen Weichen betragen und dafs die Unterhaltungs- 
kosten gegenüber denen der Stellwerke überhaupt nicht in 
Betracht kommen, ist ein bedeutender Vorzug neben der sonst 
nur mit den Stellwerken zu erreichenden Möglichkeit, in ein- 
facher und sicherer Weise alle für den Betrieb erforderlichen 
Fahrstralsen zu sichern. Allerdings nimmt das Umstellen und 
Verriegeln der Weichen mehr Zeit in Anspruch als bei Stell- 
werken, aber nie so viel, dafs nicht auch die auf den Haupt- 
bahnen vorgeschriebene Zugfolge eingehalten werden könnte. 

Die neue Fahrstralsensicherung wird daher ohne Weiteres 


mit Vorteil auf vielen Bahnhöfen ein- und zweigleisiger Streeken 
verwendet werden können, wo von Hand umzustellende Weichen 
vorhanden sind, die aber bisher nur durch Riegelrollen ver- 
schlossen und durch die Riegel- und Fahrstralsenhebel von 
einander abhängig gemacht werden können. Günstig spricht 
dabei noch der schon erwähnte Umstand mit, dafs bei Bahn- 
höfen unter 3km Länge die einzelnen Ein- und Ausfahr- 
signale von dem Stationsgebäude aus durch den Fahrdienst- 
leiter selbst gestellt werden können. 

Ob ein Bahnhof zweckmälsiger durch ein Stellwerk oder 
durch die beschriebene Einrichtung gesichert wird, wird nach 
den Betriebsverhältnissen von Fall zu Fall zu entscheiden sein. 
Lälst es sich bei geeigneter Abgrenzung der einzelnen Weichen- 
stellbezirke erreichen, dafs nicht melr Bedienung erforderlich 


ist, als für das entsprechende Stellwerk, was fast immer 
dann werden in vielen Fällen die ganz 


möglich sein wird, 
bedeutend geringeren Anschaffungs- und Erhaltungs-Kosten der 
neuen Sicherung deren Einbau zweekmälsiger erscheinen lassen, 


als die teure Anlage eines Stellwerkes. Die etwas langsamere, 


lebhaftern Zugfolge Genüge leistende Ein- 


aber einer auch 
stellung der Fahrstrafsen wird man dann ohne Schaden in 
Kauf nehmen. 

Die neue Sicherungsart ist für die Firma Rietsch, 


G. m. b. H., Berlin, im In- und Auslande patentrechtlich ge- 
schützt, auf deren Bauhofe sich seit mehr als einem Jahre 


eine Probeanlage im Betriebe bewährt hat. 


Lokomotiv-Dampframme für den Eisenbahnunterbau. 
Von Fr. Bock, [ngenieur in Charlottenburg. 


Hierzu Zeichnungen Abb. I bis 6 auf Tafel XIII. 


Die Vorzüge der in Textabb. 1 und 2 und in Abb. 1 bis 6, 
Taf. XIII dargestellten Lokomotiv-Dampframme für Eisenbahnun- 
terbau liegen hauptsächlich in der ungewöhnlichen Anordnung und 
Stärke des Antriebes und dem von der Maschine vollständig unab- 
hingigen Arbeiten des Prefsluft-Drehtisches, mittels dessen sich 
die ganze Maschine einschlielslich ihrer beiden Radgestelle 
schnell von den Schienen heben und herumschwenken lälst. 
Die Triebsmaschine von 250 PS auf dem Wagen ist mit den 
Achsen der gewöhnlichen Drehgestelle so verbunden, dals sie 
lie freie Einstellung der Drehgestelle in den Gleisbogen und 
Weichen nicht hindert. 

Die Maschine wurde für die Atchinson, 
Santa Fe-Bahn gebaut, mit der Bedingung, dals sie jede 
Steigung der Linien dieser Verwaltung überwinden und ihre 
Wagen mit Baustoffen selbst ziehen sollte. Die älteren Rammen 
können sich wohl während des Betriebes eine kurze Strecke 
weiter bewegen, müssen jedoch von einer Lokomotive bedient 
werden, deren Kosten die Brückenbau-Abteilungen der Eisen- 
hahngesellschaften in Amerika mit 80 bis 120 M für den Tag 
berechnen. 

A. F. Robinson, Brückenbau-Ingenieur der Santa Fé- 
Eisenbahn, der viel mit Rammen älterer Bauarbeit gearbeitet 
hat, ist der Urheber dieser neuen, die dann vor der »Bucyrus«- 
Gesellschaft in Sad-Milwaukee ausgeführt wurde und seit etwa 


Topeka und 


4 


zwei Jahren auf der Santa Fe-Bahnstrecke zu voller Zufrieden- 
heit arbeitet. 

Textabb. 1 zeigt die Maschine mit für die Fahrt zu- 
sammengeklappten Läuferruten, Textabb. 2 die fertig zum Ein- 
treiben der Pfähle hochgerichtete Führung in Querstellung 
des Rahmengestelles, in dieser Stellung sorgt ein auf der 
andern Seite des Rahmengestelles angebrachtes Gewicht dafür, 
dals Bär und Führung stets im Gleichgewichte gehalten werden. 
Die Maschine kann in dieser Stellung Tfihle in 5,75m Ent- 
fernung von der Drehgestellmitte aus einrammen. 

In Textabb. 3 ruht die Maschine ganz auf ihrem durch 
Wasserdruck betriebenen Drehtische, so dafs alle Lokomotiy- 
räder in der Luft schweben. Auch in dieser Stellung kann 
die Maschine den einzurammenden Pfahl ohne weitere Hülfe 
ergreifen und ihn in 9,6 m Abstand vom Mittelpunkte des 
vordern Drehgestelles eintreiben. Da der in Textabb, 3 sicht- 
bare Pfahl nicht ganz eingerammt zu werden braucht, ist die 
Rammführung heruntergeklappt, um den teilweise eingetriebenen 
Pfahl freizulegen. Der Prefswasser-Drehtisch dient hauptsächlich 
zum Drehen der Maschine, wo keine Drehscheibe zur Ver- 
fügung steht. 

Die Maschinenanlage geht aus Abb. 1 bis 6, Taf. XIII hervor. 
Das stählerne Rahmengestell ist etwa 12m lang. Es nimmt 
vorn ein Dreligestell aus zwei Längsträgern auf, die vorn die 
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Läuferruten, hinten ein Gegengewicht tragen, aulserdem die ` 


Vorrichtung zum Aufrichten der Läuferruten und zum Schwenken 
des ganzen Rahmengestelles um 90” rechts und links. 
Bewegungen werden von einem grolsen Schneckenrade abge- 
leitet. Eine mit doppelter Nute versehene Scheibe oder Trommel 
ist an das obere Ende der Schneckenradnabe anzgekeilt. 
Trommel ist mit Kuppelung 
sie mit dem Hauptrahmen des 
kann. 


Beide 


Diese 


einer ausgerüstet, mittels deren 
Drehgestelles verbunden werden 
Greift die Kuppelung in den Schwenkralmen, so bewegt 
sich dieser mit dem Schneckenrade, ist die Kuppelung ausge- 
rückt und eine Bremse zwischen Radgestell und Schwenkrahmen 


eingeschaltet, so nimmt die Umdrehung des Schneckenrades 


den Schwenkrahmen nicht mit, sondern dreht nur die Trommel, 
welche mit dem Schneckenrade verkeilt ist. Die von der 


Trommel nach beiden Seiten des Drehgestelles führenden Seile 
sind derartig angeordnet, 
Strebe aufrichten 
Teile gehen aus Abb. | 


dafs sie die Läuferruten mittels der 
Die 
XIII 


oder Kinzelheiten dieser 


Abb. 1, 


niederlegen. 


bis 3. Tat. hervor. 


Taf. XIII zeigt aufserdem eine grofse runde Grundplatte auf 


dem Rahmengestelle, die als Stütze für das Gewicht des dreh- 
baren Rahmengestells dient. 
kippbar um einen AE. I 
etwa in der Mitte, 

der Läuferruten 
angebrachtenDreh- 
zapfen angeordnete 
Bärführung an ei- 
nem Traggestelle 
befestigt ist. Eine 
aus Schraube mit 
Kurbel bestehende 
Vorrichtung dicht 
unterhalb desDreh- 
zapfens dient dazu, 
die Läuferruten 
der Quere nach 
schräg zu stellen 
(Abb. 2, Taf. XIII), 
um schräge Damn- 
pfahle einzuran- 
men. Die Hebe- 
und Senk-Vorricht- 
ung des Läuferru- 
tengerüstes wird 
vom Traggestelle 
aus betätigt. Das 
Gerüst ruht auf 
zwei Rollenlagern 
A, die auf der obern Kante des Schwenkrahmens laufen, während 
der Arm das untere Ende des Statzrahmens fafst und es beim Her- 
unterklappen im Bogen führt. Die Seile C und D der Trommel 


Ferner ist ersichtlich, dafs die 


führen um Seilscheiben und sind an dem Schlittenkreuzkopfe 


E befestigt, einen geschlossenen Kreis bildend. Von diesem 
Kreuzkopfe aus ergreifen die Arme F den Stützrahmen und 
übertragen die Kreuzkopfbewegung auf diesen. Das zur Ramm- 
vorrichtung führende Seil, 


Lokomotiv-Dampframme mit zusammengeklappten Läuferruten. 


das nicht gezeichnete Seil für die 


Abb. 2. Lokomotiv-Dampframme. 


fertig zum Rammen. 


Pfahlwinde und das in Abb. 2, 
Taf. XIII in verkehrter Lage an- 


gedeutete Dampfrohr für den | 
Rammzylinder laufen von dem 
Rahmengestelle aus hinauf nach 
dem Schwenkrahmen durch die 


grofse hohle Nabe des Schnecken- 
Das Dampfrohr liegt in 
der Mitte, 


an jeder 


rades. 
während die Seile dicht 
Seite 


angeordnet sind, 


so dafs sie immer gleichmälsig 
in welcher 


Bärführ- 


zu arbeiten vermögen, 


Stellung sich auch die 


Të 


ung befindet. 
Die Betriebsmaschine 
Zylinder 


nach 


hat 
Gelenksteuer- 
Die 
beiden Trommeln für die Seile der 
Pfahl- 
winde erhalten von der Kurbelwelle 


ZWe] mit 


ung Stephen son. 


Ramimvorrichtung und der 


aus in üblicher Weise mittels kegel- 


förmiger Reibungskuppelungen ihren Antrieb. Die Maschine ist 
bedeutend kräftiger, als es für die Seiltrommeln nötig wäre. Das 
Getriebe besteht aus zwei geneigt angeordneten Wellen, die von 
der Kurbelwelle der Maschine nach der Hinterachse des vordern 
und nach der Vorderachse des hintern Drehgestelles führen. 
Jede dieser Wellen trägt oben zwei Kegelgetriebe, während 
die, Kurbelwelle eine Pafsbüchse mit zwei Kegelrädern ver 


Schiedenen Durchmessers aufnimmt, die wechselweise in die 


Se. 
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Abb. 3. Lokomotiv-Dampframme, Rammführung heruntergeklappt. 
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beiden auf den schrägen Antriebswellen befindlichen Räder 


eingreifen. 
audern Ende ihres Hubes stelıt, wird eine schnellere oder lang- 
samere Fahrgeschwindigkeit. erzeugt. 

Mit dem Getriebe für schnelle Fahrgeschwindigkeit auf 
ebenen oder schwach ansteigendem Gelände und mittlere Be- 
lastung kann die Lokomotive bis 45 km/St leisten, bei langsamer 
Fahrt zieht sie eine Last von etwa 36,3t. Die Probefahrt der 
zuerst erbauten Maschine dieser Art führte über 48 km bei 14 "in 
durchschnittlicher Steigung. 

Die unteren Enden der schräg gelagerten Antriebswellen 
haben Kegelrader, die in entsprechende an grolse Hülsen ange- 
gossene eingreifen (Abb. 4 bis 6, Taf. XIII). Hülsen von 
250mm Bohrung maschliefsen ‘dle Triebachsen derart, dafs 
rund um die Achse ein Spielraum von 56mm bleibt. Die 
Kegelradhülsen sind mit Klammern am. Rahmengestelle des 
Wagens befestigt. 

Der Röhrenkessel ist fast dreimal so grols, als der einer 
ältern Ramme, er hat 1370 qm Heizfläche und ist für 78at 
berechnet; der gewöhnliche Betriebsdruck beträgt 45at für 
alle Bewegungen. | | BE 

Der in Textabb. 3 sichtbare Prefswasser-Drehtisch falst 
das Wagengestell genau im Schwerpunkte des Ganzen. Er 


besteht aus zwei gulseisernen Laufringen von 1,52 m Durch- ` 


Je nachdem die Pafsbüchse an dem einen oder ` 


messer, zwischen denen Stahlkugeln von 5lmm Durchmesser 
Der obere Ring wird von vier Gelenkhebeln, zwei an 
jeder Seite des Wagengestelles, getragen. Diese Winkelhebel 
sind an den Trägern des Wagengestelles befestigt. Alle vier 
Winkelhebel wirken zugleich. Sie werden durch zwei Prels- 
wasserzylinder von 305mm Durchmesser und etwa 712 mm 
Hub bedient. Wenn das Wagengestell mit der Maschine gehoben 
wird, wirkt der Wasserdruck auf die volle Kolbenflache. Der 
Arbeitsdruck von etwa 14 at wird von der Kesselspeisepumpe 


laufen. 


erzeugt. 

Der untere Laufring, der mit dem obern in geeigneter 
Weise verbunden ist, ruht auf Schienenstühlen, die auf den 
Schienen befestigt werden und leicht unter die vier Hebeböcke 
gebracht werden können, die in vier Punkten des untern. Ringes 
angeordnet sind: Der untere Ring trägt einen Zahnkranz, in 
den ein Doppelgetriebe aus einer am obern Ringe gelagerten 
Welle mit Kurbel an jedem Ende eingreift. 

Soll die Maschine gedreht werden, so werden die Schienen- 
stihle unter die Hebeböcke gestellt und letztere auf diesen 
herunter gelassen. Das ganze Wagengestell mit der Maschine 
wird dann gehoben, indem Wasser in die Prefszylinder gepumpt 
wird. Die Drehbewegung erfolgt von Hand, wobei zwei Mann 
an jeder Kurbel arbeiten. ` Dieser ganze Arbeitsvorgang nimmt 
bis 15 Minuten in Anspruch. 


Selbsttätige Kuppelung von Boirault. 


Zur Frage der Leistung der selbsttätigen Kuppelung von 
Boirault*) erhalten wir die nachstehende Zuschrift. 

Durch einen Zufall kommt mir erst heute der Angriff auf 
die Boirault-Kuppelung, und auf meine zwei Jahre zurück- 
liegende Stellungnahme dazu zur Kenntnis**). Jetzt, da in 
Frankreich der endgültige Versuch mit 3500 neu beschafften 
Kuppelungspaaren auf den Strecken Velluire—La Rochelle—- 
Aigrefeuille— Rochefort unmittelbar bevorsteht ***) ist der Zeit- 
punkt nicht, um auf dem Papiere zu streiten, indes stehen die 

Behauptungen im Widerspruch mit Tatsachen. 
Übergangsbrücken machen keine Schwierigkeiten , die 
Lösung für Buenos-Aires zeigt, zu der ich die Werkzeich- 
nungen einsah. An den Riegeln von Kuppelungen, die vier 
bis fünf Jahre im Betriebe unter scharfer Überwachung der 
Stautseisenbahn-Verwaltung standen, habe ich 
gesehen, es findet ja auch keine Bewegung 


aufgestellten 
wie 


französischen 
keinen Verschleifs 


*) Organ 1911, N. 555. 

**) Organ 1911. N. 60. 

***) Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen 1911, 
29. III. und 19. IV. 


` der belasteten Riegel statt. Der Stofs wird nicht allein durch 


die Kuppelung auf die Puffer geleitet, sondern entfällt nur zu 
geringem Teile auf die Kuppelung. Die genügende Sicherung 
der Lage der abnehmbaren, nur in den Zughaken eingehängten 
Kuppelung war auch mir zweifelhaft, ich habe mich aber durch 
den Augenschein belehrt. Bruchgefahr beim Zusammenstofse 
mit geschlossenen Riegeln besteht nicht, da Buchenholz den auf 
die Kuppelung entfallenden Teil des Stofses leicht aushalt. 
In Frankreich sind in acht Jahren keine Schwierigkeiten ent- 
standen*). Die Kuppelung mufs ebenso, wie die Schrauben- 
kuppelung gepflegt werden. 


Dagegen wird wohl jeder Eisenbaliner dem Urteile des 


Preisgerichtes in Mailand über die Undurchführbarkeit des 
Überganges von der alten zur neuen Kuppelung nach 


Scharfenberg beipflichten. Die Scharfenberg-Kuppe- 
lung hat ihre Brauchbarkeit auf Vollbahnen auch erst zu be- 
C. Guillery. 


weisen. 


*) Eisenbahnkongreß Washington 1905, Sitzung vom 10. Mai, 
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Lochungen des Steges der Eisenbahnschienen. 


Von Tr.-Jng. H. Soller, Regierungsrate in Nürnberg. 


Dr.-Ing. © Pfleiderer in Mülheim-Ruhr bringt einen 
beachtenswerten Aufsatz*) über den Einfluls von Löchern oder 
Schlitzen in der Nullinie gebogener Balken auf deren Trag- 
fähigkeit. Er weist rechnerisch Versuche an 
12cm hohen, Im frei liegenden, in ihrer Mitte belasteten 
Gulseisenträgern nach, dafs die bestehende Annahme, man 
könne längs der Nullinie eines Balkens Stoff wegnehmen, ohne 
damit die Tragfähigkeit des Balkens wesentlich zu verringern, 
irrig sei, ja dals die eingetretene Verschwächung selbst dadurch 
rechnerisch nicht genügend berücksichtigt sei, dafs man der 
Biegungsberechnung das Tragheitsmoment des durch die Loch- 
mitte geführten Querschnittes zu Grunde lege. Der Grund 
dieser Erscheinung liege in dem Auftreten von Höchstwerten 
der Schubspannungen in der Nullimie. Tatsächlich brechen 
solche in der Nullinie verschwächte Stäbe nicht zuerst an den 
äulsersten Fasern, der Bruch beginnt vielmehr innen am Rande 
der angebrachten Aussparung. 

Durch Entgegenkommen des Herrn Dr,-Jng. Pfleiderer 
bin ich in der Lage, eine kennzeichnende Abbildung der Er- 
gebnisse der oben bezeichneten Versuche vorzuführen. (Text- 
abb. 1). 

Der frühere Aufsatz hat Verhältnisse des Maschinenbaues 
im Auge. Er läfst sich bezüglich seiner Ergebnisse aber fast 
ohne Weiteres auf die Lochungen der Eisenbahnschienen 
anwenden. Bei Verhältnissen, denen der Verfasser nahe steht, 
wurde beobachtet, dafs von den in längerem Zeitraume einge- 
tretenen Schienenbrüchen über 50 Di, in Beziehung zu solchen 
Steglochungen für Laschen und Wanderstiitzen standen. Da 


und durch 


die Schienenlängen sicher noch weiter wachsen, wird der Schaden 


aus dieser Bruchgefahr noch bedeutender werden, um so mehr, 
als mit der Schienenlänge auch die der Aussparungen wächst. 


+) Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure 1910, S. 348, . 
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Versuchsergebnisse der Lochungen des Steges bei 
(iuBeisentriigern 


Abh. 1. 


Wie Féppl*) nachweist, können die Schubspannungen 
bei gewöhnlichen Biegungsberechnungen an beiderseits frei 
aufliegenden, ungelochten, rechteckigen Trägern unberück- 


*) Festigkeitslehre, 2. Auflage, S. 139. 
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sichtigt bleiben, wenn 21: h = n : 2 besteht, wobei 2 I die Stütz- | 
weite, h die Querschnittshöhe und n das Verhältnis zwischen der 
Zug- oder Druck-Festigkeit und der Schubfestigkeit des Stoffes 
bezeichnet. Wenn n für Schienenstahl etwa zwischen 1,2 und 
1,5 liegt, wäre also die Schubspannung erst bei der sehr kleinen | 
Stützweite 21 < 0,6 bis 0,75 h zu berücksichtigen. Auch bei ` 
dem üblichen Schienenquerschnitte, bei dem die Schubkraft 
auf den dünnen Steg wirkt, wird diese Stützweite noch klein 
sein, so dals die Schubspannungen für den unverschwächten 
Schienenguerschnitt kaum je eine Bruchgefahr herbeiführen. 
Freilich kennen wir bei den Stolswirkungen auf die Schienen 
und der beschränkten Fortpflanzungsgeschwindigkeit der von 
schnell bewegten Lasten ausgehenden Stofsdrücke weder die 
der Rechnung zu Grunde zu legende statische Belastung und | 
Stätzweite noch den Belastungsfall genau. Jedenfalls wird die | 
Schädigung durch Stegverschwächungen um so empfindlicher, | 
je näher diese dem Schienenende liegen, weil die Stolsdrücke 
hier besonders hohe Belastungen herbeiführen und die Schub- | 
spanaungen in der Nähe des anzunehmenden Auflagers Höchst- | 
werte erreichen *). | 

Die neueren Vorrichtungen zur Verhinderung des Wanderns, | 
die Keilverschlufsklemme von Dorpmüller, die Stützklemme 
vn Rambacher und andere sind ohne Lochungen des 
Schienensteges angeordnet, dagegen fallen die Löcher für 
Laschenbolzen nur bei Schweilsung der Schienen, die aber für 
Eisenbahngleise der Wärmeausdehnung wegen nicht verwendbar 
ist, weg. 


Sonntag weist in „Biegung, Schub und Scherung in 
Stäben etc.‘, Ernst und Sohn 1909, S. 33 nach, daß sich für 
Einzellasten die Ausschnitte in der Nullinie um so weniger dem 


Die neueren Stofsbrückenanordnungen mit Hakenfassung des 
Schienenfulses lassen die Bedeutung der Laschen als Trag- 
glieder stark zurücktreten; es fällt den Laschen wesentlich 
nur noch die Verhinderung von Seitenverschiebungen zu. 

Die Mühe würde lohnen, durch Versuche festzustellen, ob 
die zur Übertragung von Biegungsmomenten bekanntlich wenig 


| geeigneten Laschen unter diesen Umständen nicht entbehrlich 


sind*), ob entweder die übliche Haken- und Kleinmplättchen- 
Fassung oder eine Keilfassung des Schienenfulses, wie beim 
Fulsklammerstofse von Hörde. die gewünschte Sicherheit 
gegenüber seitlichen Stöfsen bieten, und ob nicht eine etwa 
erforderliche geringfügige seitliche Stützung, vielleicht unter 
Mitwirkung einer leichten Holzverkeilung, noch auf die Stols- 
brücke übertragen werden kann. Freilich müfsten dann ent- 
sprechende Vorkehrungen gegen die Verschiebung der Stols- 
lücken **) und das Wandern der Schienen getroffen werden. 

Jedenfalls wird man von einem guten Schienenstofse der 
Zukunft das Fehlen der Laschenlöcher verlangen müssen. An- 
sätze hierzu finden sich jetzt schon beispielsweise in der Laschen- 
ver bindung der Gesellschaft für elektromechanische Laschen ***). 


W Auch Bräu ning bringt in seinem Aufsatze über Form- 
veränderungen der Eisenbahnschiänen an den Stößen (Zeitschrift für 
Bauwesen 1893) einen Brückenstoß ohne Seitenlaschen in Vorschlag 
und auch Blum (zur Frage des Schienenstoßes, Zentralblatt der 
Bauverw. 1894) bezeichnet es als selbstverständlich, daß bei An- 
wendung der Stolbrücken Laschen nur noch gegen die Seitenstöße 
verwendet werden. ° 

**) Blum (zur Frage des Schienenstoßes, Zentralblatt der Bau- 
verw. 1894, Nr. 44) hält zu diesem Zwecke bei den Eigenschaften 
des heutigen Schienenstahles ein Zurückgehen auf die früher ver- 
pönten Einklinkungen des Schienenfußes für zulässig. 

***) Bulletin des internationalen Eisenbahnkongreßverbandes 1910, 


Auflager nähern dürfen, je näher die Lasten an dieses heranrücken. | Nr. 6, Seite 2468 Aufsatz von Chateau. 
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Allgemein verwendbarer Selbstentlader. 


Der Selbstentlader hat sich seit geraumer Zeit 
als Sonderwagen namentlich im innern Verkehre der 
räumlich ausgedehnten Zechen und Hochofenwerke als 
anpassungsfähiges und sparsames Mittel für Massenför- 
derung bewährt. Im allgemeinen Güterverkehre be- 
gegnet man dagegen den Selbstentladern noch verhält- 
nismälsig selten, wohl weil die meisten Bauarten nicht 
wechselweise. als Wagen für beliebiges Ladegut und 
als Selbstentlader für Schüttgut verwendbar sind, die 
Entladung von Schüttgut sich fast nur mit Nachhülfe 
von Hand bewerkstelligen lafst, und die Wagen für ge- 
wöhnlich mar für seitliche Entladung oder Entladung zwischen 
den Schienen eingerichtet sind. 

Die Orenstein und Koppel- Arthur Koppel- 
Aktiengesellschaft in Berlin bat num ihren Selbstentlader mit 
loser Bodenklappe ausgestaltet, dafs er beide Verwendungs- 
arten, und als Selbstentlader Seitenentladung, Bodenentleerung 
und gemischte Boden- und Seiten-Entladung gestattet, daher 
fir die Vermietung besonders geeignet: ist. 

Ein Wagen dieser Art war 1911 in Turin ausgestellt. | 

Die Textabb. 1 und 2 zeigen die Anordnung des Wagen- 
kastens, der Entladeklappe und den Antrieb der letztern, 
Textabb. 3 ein Bild des Ausstellungswagens. Der Kastenboden ' 

Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band 


Abb. 1 bis 3. 
Abb. 


. 6. Heft. 


Selbstentlader von Orenstein und Koppel — 


Arthur Koppel. 
Maßstab 1: 115. Abb. 2. Kopfansicht. 


1. Seitenansicht. 


Abb. 3. Schaubild. 
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besteht aus zwei Klappen, jede für die ganze Breite und halbe ` 
Länge «des Bodens, die beiderseits in Daumen drehbar gelagert 


sind, und diese können durch Drehung von Längsgestängen 
ausgelöst werden. Die Klappen werden durch Kuppelgetriebe 
mittels einer tiefliegenden, mit Schneckenradübersetzung von 
Hand gedrehten Welle aus gehoben und gesenkt. 

Durch entsprechend angeordnete Abhängigkeiten zwischen 
den Bedienungshebeln der Stiitzdawmen beider Klappenseiten, 
und zwischen diesen und dem Klappenantriebe wird erreicht, 
dals das Entriegeln einer Klappe, ihre Senkung nach dieser 
Seite zur Entladung, das Heben nach der Entladung und die 
erneute Verriegelung unabhängig von der Anstelligkeit und 
Achtsamkeit der Bedienung stets in der richtigen Weise aus- 
geführt werden muls. 

Durch diese Einrichtungen wird die Betriebsicherheit er- 
höht, während die Einschaltung des selbstsperrenden Schnecken- 
getriebes in den Klappenantrieb gleichmälsiges und stolsfreies 
Öffnen der Klappen auch bei grofsen Wagen gewährleistet: 
unbeabsichtigtes zufälliges Entladen kann nicht stattfinden. 

Die beschriebene Anordnung der Klappen, ihrer Stützung 


Unterrichten der Farmer 


Kürzlich stellte die Kumberland-Tal Eisenbahn-Gesellschaft 
in Pennsylvania zum Besten der Farmer einen besondern Zug 
für Farmer-Unterricht zur Verfügung, um zur Hebung des Ver- 
kehres die landwirtschaftlichen Verhälfnisse in ihrem (rebiete 
zu verbessern. 


Der Sonderzug stand unter der Leitung der Hochschule ` 


des Staates Pennsylvania und führte zur Erteilung von Aus- 
künften Sachverständige von wissenschaftlicher und praktischer 
Erfahrung mit sich; auch wurden Vorträge geboten. 

Für schlechtes Wetter waren in zwei Vortragswagen des 
Zuges reichliche Vorkehrungen vorgesehen. Aulserdem waren 
Anordnungen getroffen, in den Stationsgebäuden Vorträge zu 
halten, wenn die Vortragswagen nicht genug Raum boten. 


und ihres Antriebes gestattet ohne Weiteres die Entladung nach 
beliebiger Seite des Gleises. Durch Umlegen eines um seine 
untere Längskante drehbaren Abgleitbleches kann das aus- 
tlielsende Ladegut auch zwischen die Schienen geleitet werden. 
wenn Bodenentladung gefordert wird, 

Sollen Wagen dieser Bauart als Rückfracht Stückgntladung 
aufnehmen, werden in den Längsseiten (rüterwagentüren 
angeordnet, die das Ein- und Ausladen erleichtern. Da sich 
der Antrieb der Bodenklappe bei Verschlulsstellung in seiner 
Totlage betindet, wirkt die auf der Klappe ruhende Last nicht 
auf Öffnen, so dafs selbst wenn die Verriegelung vergessen ist 
unbeabsichtigtes Öffnen ausgeschlossen bleibt. 

Der Ausstellungswagen war für Regelspur gebaut uud hatte 
bei 19 cbm Laderaum 20 t Ladegewicht, 9,4 t Eigengewicht. 

Die vollständige Entleerung, einschlielslich des Wieder- 
verschliefsens der Klappen bewerkstelligt ein Mann in weniger 
als einer Minute, wobei die Anordnung der Bedienungshebel so 
gewählt ist, dafs er hierbei die Bremshähne nicht zu verlassen 
Die (Gesellschaft hat Turin zwei grolse Preise 


NU 


braucht. in 


erhalten. 


seitens einer Eisenbahn. 


Während zweier Tage hielt der Zug in zwölf Städten, wo 
je 50 Minuten dauernde Vorträge gehalten wurden. 

Die Vorträge berührten die verschiedensten Gebiete und 
die staatliche laudwirtschaftliche Hochschule hatte für jede 
Stadt einen besonders geeigneten Vortragsgegenstand gewählt. 
Der Zug hielt auf ein Zeichen, um diejenigen aufzunehmen, 
die sich an die Vortragsorte begeben oder mitfahren wollten, 
um allen Vorträgen beizuwohnen. 

Behandelt wurden: Boden-Fruchtbarkeit, Milchwirtschaft. 
Mais, Alfalfa, Kalk, Pferde, Obst. Am Schlusse jeder Sitzung 
wurde guter Lesestoff über mehr als zwanzig verschiedene 
Gegenstände wie Handel mit Dungmitteln, Geflügelzucht, Obst- 
bau, Alfalfa, Vieh, verteilt. Du. 


Das Wechseln von Dampfbetrieb zu elektrischem Betriebe. 


Die Befürchtung, dals das Auswechseln elektrischer gegen 
Dampflokomotiven in der Nähe grofser Städte, um Lärm und 
Rauch zu vermeiden, zu viel Zeit erfordern würde, wird von 
den Aufstellungen der Pennsylvania-Bahn für Neuyork als un- 
begründet erwiesen. 

An Wochentagen durchfahren 106 bis 109 Züge die 
Wechselstation. Die fahrplanmälsige Zeit zum Loskuppeln, 
Verschieben und Kuppeln beträgt vier Minuten. Wegen der 
Schwierigkeit, den Dampfschlauch der Lokomotive zu lösen, 
ist es nicht ratsam, im Winter weniger Zeit zu gewähren. 
Bis jetzt beträgt die kürzeste Zeit 90 Sekunden. 

Während einer Versuchswoche brauchten am ersten Tage 


Wilhelm Ast +. 


Am 30. Juni 1911 ist einer der treuesten und verdienst- 
vollsten Mitarbeiter des »Vereines deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen« in Wien gestorben, der Baudirektor i. R. der frühern 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn, Regierungsrat Ingenieur Wilhelm 


Nach 


| 


von 108 Zügen 99 oder 92°;/, vier Minuten oder weniger für 
den Wechsel. Am zweiten Tage wurden von 109 Zügen 101 
oder 93 °;, vier Minuten oder weniger aufgehalten, am dritten 
brauchten 106 Züge vier Minuten oder weniger, am vierten 
Tage, einem Sonntage, brauchten von 88 Zügen 86 bis 
vier Minuten, am fünften 105 von 106 Zügen, während der letzten 
zwei Tage gingen 101 von 108 und 107 von 108 Zügen in 
der vorgeschriebenen Zeit durch die Wechselstation. Daraus 
geht hervor, dals der Wechsel den Fahrplan wenig stört und 
dals die Störungen schon in kurzer Zeit durch die Übung der 


Mannschaften fast vollständig verschwindet. 
G--Ww. 


7 
rufe. 

Ast. Er gehörte noch zu den bei der fortschreitenden Entwickelung 
der Sonderficher der Technik schon sehr selten gewordenen 
Fachmännern, die sich auf dem ganzen Gebiete des Eisenbahn- 
wesens betätigen konnten. Er hatte als allseitig erfahrener 
Eisenbahntechniker einen glänzenden Ruf, in seinem besondern 
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Wirkungskreise, als oberster Leiter des Bahnerhaltungsdienstes 
und Bauwesens eines gewaltigen Eisenbahunetzes mit aller- 
starkstem Verkehre genofs er aber mit Recht auch das Ansehen 
eines berufenen Führers. 

Ast 's Lebenslauf vertlols anscheinend glatt und zeräuschlos, 
der Inhalt seines Lebens jedoch war reich und vielumfassend. 
Ast wurde am 9. Januar 1836 in Zuckmantel in Böhmen 
geboren, besuchte nach der Volksschule die Realschule in 
Bochnia, und vollendete im Jahre 1858 seine Studien mit 
vorzüglichem Erfolge am »Polvtechnischen Institute« in Wien. 
Noch in demselben Jahre kam er nach kurzer Tätigkeit bei 
der Staatseisenbahngesellschaft als Bauführer zur »Kaiser Franz 
Joefs-Orientbahn« nach Ungarn, 1862 bis 1866 als 
Abteilungs-Ingenieur zum Baue der Eisenbahn Hof-Asch-Eger. 
Bis 1869 war er dann selbstständiger Leiter der Vorarbeiten 
für verschiedene Bahnlinien, schuf von 1869 bis 1870 die Bau- 
pláne für die »mährisch-schlesische Zentralbahne, führte auch 
den Buu aus, und blieb als Direktor bis zum Jahre 1885 bei 


und 


der Verwaltung dieser Balın. 
In diesem Jahre erfuhr die älteste Bahn Österreichs, die 


-privilegiert« gewesene Kaiser Ferdinands-Nordbahn, eine durch- 
greifende Anderung ihrer Verwaltung, die auch mit einem Wechsel 
der obersten leitenden Beamten verbunden war. Ast erhielt 
lie Berufung als Baudirektor dieser Bahn, und stand bis zu 
der am I. Januar 1907 erfolgten Verstaatlichung nicht nur an 
der Spitze der Abteilung für den Bahnerhaltungsdienst und den 
Neubau, sondern war auch Vertreter des Generaldirektors. 

Unter seiner Leitung wurde das Netz der Nordbahn fast 
verdoppelt, neue Linien wurden gebaut, eingleisige Strecken zu 
zweigleisigen umgestaltet, grofse Personen-, Güter- und Abroll- 
Bahnhöfe erweitert und neu hergestellt. Von diesen Neu- und 
Zubauten sind die bedeutendsten: Die Bahnlinie Kojetein-Bielitz, 
260 km, die Krakauer Zirkumvallationsbalın, 8 km, die »zweiten 
Gleies Oderberg - Oswieeim - Trzebinia, 96 km, und mehr als 
260 km Lokalbalınen, abgesehen von zahlreichen »Schleppbahn- 
Anschlüssene. Von den Balınhofsbauten sind hervorzuheben 
lie in Wien, Floridsdorf, Lundenburg, Göding, Prerau, Zauchtel, 
Schönbrunn, Mährisch - Ostrau - Oderfurt, Oderberg, Dzieditz, 
krakau. Brünn, Bielitz, Friedek und Troppau, die Abroll- 
anlagen in Floridsdorf, Prerau, Mährisch-Ostrau-Oderfurt und 
Morberg, von den Hochbauten die Werkstätten in Mährisch- 
“strau-Oderfurt und das »Kinder-Asyle in Feldsberg. Unter 
Ast wurden auch alle wichtigen Bahnhöfe mit Weichen- und 
Siznal-Sicherungsanlagen ausgerüstet und die erste solche Anlage 
auf dem Festland mit Stellung der Weichen und Signale durch 
elektrische Kraftübertragung in Prerau *) ausgeführt. 

Dafs die wichtige Kleinarbeit des Bahnerhaltungsdienstes 
trotz dieser grofsen Bantatigkeit von Ast nicht vernachlässigt 
warde, beweist die Sorgfalt, die er diesem von vielen Technikern 
schwierigen, aufreibenden 
Die ein- 


noch nieht nach Gebühr gewürdigten, 
und hänfie undankbaren Dienste gewidmet hat. 
“blägigen Arbeiten erfafste er technisch wie wirtschaftlich 
wll: er ist auch anf diesem Gebiete selbständig und zielbewulst 
in der Berücksichtigung der Steigerung der Lokomotivgewichte 
und der Fahrgeschwindigkeit bei der Durchbildung des Ober- 


Sere 


*) Organ, 1899, S. 7, 
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banes vorangeschritten. Seine theoretischen Untersuchungen 


und seine Versuche im Betriebe erstreckten sich hauptsächlich 
auf die richtige Erkenntnis des Zusammenwirkens der Einzel- 
teile des Gleises und auf die Berechnung des Widerstandes, 
den die Schiene, die Schwelle und die Unterbettung in ihrem 
Zusammenhange den durch die rollenden Fahrzeuge hervor- 
gerufenen Beanspruchungen entgegensetzen. Zahlreiche wert- 
volle Veröffentliehungen *) aus diesem Gebiete sind die bleibenden 
Ergebnisse dieser Arbeiten. 

Viele seiner Abhandlungen sind im Zusammenhange mit 


seiner Tätigkeit als Berichterstatter auf den »Internationalen 
deutscher Eisenbahn- 


die Materialprüf- 


Eisenbalhn-Kongressense, im » Vereine 
verwaltungene, auf den »Kongressen 
ung der Technike und im »Österreichischen Ingenieur- und 
Architekten-Vereine« entstanden. Ast ist wegen der Kürze 
der Fristen für die Herstellung «der ihm obliegenden Bau- 
ausgedehntere Verwendung 


fiir 


arbeiten verhältnismäßig früh an 
von Eisenbeton geschritten, und er konnte daher auch über die 
Frage der Anwendung des Betons bei den Eisenbahnen auf dem 
Eisenbahn-Kongresse in Washington die Berichterstattung über- 


nehmen. 
Daß Ast im Österreichischen Ingenieur- und Architekten- 


Vereine, dessen Obmann-Stellvertreter er einige Zeit war, in 
vielen Ausschüssen und als Mitglied des Schiedsgerichtes mit 
Aufopferung gewirkt hat, wird immer in dankbarer Erinnerung 
des Vereines bleiben; sein, die Grenzen der Heimat über- 
schreitendes Ansehen kam deutlich zum Ausdruck, als er ins 
Schiedsgericht für die Streitsache der »Gotthardthahn« mit den 
»Schweizer Bundesbahnen« berufen wurde und vom internatio- 
nalen Preisgerichte für die Entwürfe zu »Schiffshebewerken 
für den Donau-Oder-Kanal« zum Obmann-Stellvertreter gewählt 
wurde. Auch dem Preisausschusse des » Vereines deutscher Eisen- 
babnverwaltungen« und dem » Patentgerichtshofe« gehörte Ast an. 

Im technischen Ausschusse des Vereines deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen gehörte Ast zu den beliebtesten und er- 
folgreichsten Mitarbeitern. An den Technikerversammlungen 
nahm er vom 29.—31. Mai 1890 zu Berlin, an den Sitzungen 
des technischen Ausschusses vom 7.--8. Juni 1893 zu Strab- 
burg i. Els. bis zu der am 14.— 16. September 1905 in Tätra- 


*) „Uber die Erhaltungskosten der Eisenbahn-Gleise mit eisernen 
Querschwellen*, Zeitschrift des Österreichischen Ingenieur- und 
Architekten. Vereines 1892; „Beziehungen zwischen Gleis und rollen- 
dem Material“, Bulletin des Internationalen Kısenbahn-Kongresses, 
Petersburg 1892 und Sonderbeilage zum Organ 1892; „Über die 
Oberbaufrage mit besonderer Rücksicht auf die Erhöhung der Steifig- 
keit der Gleise”, Zeitschrift des Österreichischen Ingenieur- und 
Architekten-Vere nes 13'3; „Die Schwelle und ihr Lager“, Bulletin 
des Internationalen Eisenbahn-Kongresses 1895 und Sonderbeilage 
zum Organ 1898; „Verstärkung des Gleises mit Rücksicht auf die 
Erhöhung der Zuggeschwindigkeit“, Bulletin des Internationalen 
Eisenbahu-Kongresses 1895 und Sonderbeilage zum Organ 1898: 
„Uber die Entwickelung des Gleisbaues im Gebiete des Vereines 
deutscher Eisenbahn-Verwaltungen*, Vortrag, gehalten in Berlin bei 
der fünfzigjährigen Jubelfeier des Vereines, Zeitung des Vereines 
deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 1896: „Über die Entwickelung 
des Kisenbahnbaues, 1845 bis 1898%, Vortrag beim fünfzigjährigen 
Jubelfeste des Österreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereines, 
Zeitschrift dieses Vereines 18.9: „Elektrische Weichen- und Signal- 
stellung in Prerau und Oswiccim*, Organ 1899: „Die Schienenstoß- 
verbindungen“. Bulletin des Internationalen Eisenbahn-Kongresses 
in London 1900; „Die Frage der Anordnung des Schienenstofses*“. 
XII. Ergänzungsband zum Organ 1900; „Neuere Erfahrungen über 
den Schienenstofs", Organ 1900; „Die Anwendung des armierten 
Betons bei den Eisenbahnen“, Bulletin des Internationalen Eisenbahn- 


Kongresses 1904. 
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Lomnitz fast ausnahmslos teil. Sein Ausscheiden nach dieser 
Sitzung wird im Ausschusse in sachlicher wie geselliger Be- 
ziehung heute noch schmerzlich empfunden. 

Für dieses reiche Lebenswerk wurde Ast manche Ehrung 
zu teil; die dankbare Anerkennung und das unbedingte Ver- 
trauen seiner vorgesetzten Verwaltung war wohl neben der 
getreuesten Gefolgschaft und Hingebung seiner Beamten selbst- 
verständlich. Außer österreichischen hohen Ordensauszeich- 
nungen besaß Ast auch solche von Preußen, Bayern, Rußland 
und Bulgarien. 

Dies wäre im kurzen Ast’s Lebenslauf in der Offentlich- 
keit; damit ist aber noch nieht der Mann und die eigenartige 
Ast war nicht nur ein hervor- 

im weitesten Sinne des Wortes, 


Persönlichkeit umschrieben. 

ragender Fachmann, er war, 
ein gebildeter Mann, sprachgewandt und sprachenkundig; er 
verfolgte und beurteilte alle Ereignisse in Kunst und Schrift- 
tum mit liebevollem Verständnisse, er war selbst ein tüchtiger 
ausübender Musiker, Als Oberhaupt einer in seltener Ein- 
tracht lebenden Familie, von Gattin und Kindern gehegt und 


mit zärtlicher Fürsorge umgeben, fand er in ihrem Kreise | 


alle Behaglichkeit und die Stärkung für Arbeit und Leben, 
die allein ein glückliches Hauswesen zu bieten vermag. Er 
sah seine Kinder in geachteten Stellungen ihre Lebensführung 
sicher begründen, und fühlte sich noch kräftig und schaffens- 
freudig, als ihm bereits eine stattliche Schar braver Enkel- 


kinder den Lebensabend mit Anmut und Heiterkeit verschénte. 
Als Führer und Freund seiner Beamten war er vor allem ein 
glänzendes Beispiel sachlicher Bildung und Erfahrung, uner- 
müdlichen Fleißes. Niemals war er trocken, steif oder gar 
feierlich, im Gegenteile wußte er oft in launigster Weise zu 
erziehen und zu führen. Eine für ihn bezeichnende Tatsache ist 
es, daß ihm bei der Verstaatlichung der Nordbahn im Jahre 1907, 
als alle obersten Vorstände in den Ruhestand traten, die Beamten- 
schaft als Einzigem einen festlichen Abschied bereitete. In 
einer künstlerisch wertvollen Gedenkschrift gab ihm die Beamten- 
schaft die herzlichsten Glückwünsche in seinen Ruhestand mit. 

Kaum fünf Jahre hat er nach arbeitsvollem und erfolg- 
reichem Wirken Ruhe geniefsen können, wenn ihm überhaupt 
die Ruhe als ein Genielsen gelten und ihn das »procul negotiis« 
glücklich machen konnte. Wenn aber erfolggekrönte Arbeit, 
äulsere Ehren, innigstes Familienleben, Rüstigkeit bis ins hohe 
Alter, die Anerkennung der Fachgenossen, die treue Anhäng- 
lichkeit seiner Mitarbeiter glücklich zu machen vermögen, so 
war sein Leben ein glückliches. Und glücklich können sich 
auch Alle nennen, die mit ihm und unter ihm arbeiteten, die 
mit ihm sorgend und schaffend von ihm lernten. 

In liebevoller Dankbarkeit werden sie sein Gedächtnis be- 
seltenen Männer, deren 


einen jener 


nicht wieder schaut, 


wahren, als das an 
Gleichen man sobald 


immer verlassen haben, 


wenn sie uns für 


Ing. ed. h. 


Julius Pintseh 7. 


Am 29. Januar verstarb 
nach längerm Leiden zu Berlin 
im 65. Lebensjahre der Königlich 
Preulsische Geheime Kommer- 
zienrat Julius Pintsch. E 
überlebte seinen vier Jahre ältern 
Bruder Oskar*) nur um wenige 
Wochen. Zum zweiten Male 
binnen kurzer Frist hat damit 
das deutsche Grolsgewerbe einen 
Verlust zu beklagen, der in 
seiner Schwere weit über die 
Grenzen unseres Vaterlandes 
hinaus. empfunden wird. 

Julius Pintsch wurde 
am 12. Oktober 1847 zu Berlin 
geboren. Klein und bescheiden 
war damals noch das väterliche 
Geschäft, das in späteren Jahren 
Weltruf erwerben sollte. Nach 
Besuch der Höhern Bürgerschule 
in Stralau, des jetzigen Berliner 
Andreas - Realgymnasium, stu- 
dierte er an der Königlichen Ge- 
werbe-Akademie in Berlin drei 
Jahre lang Chemie. Im Jahre 
1870 trat er in das Geschäft 
seines Vaters ein, in dem seine 
heiden älteren Brüder Richard 

*) Organ 1912, S. 71. 


und Oskar bereits tätig waren. 
Dem Chemiker gewann die da- 
mals aufblühende Gaserzeugung 
besondere Beachtung ab. So 
entstanden die Gaswerke in 
Schwerte und Saaz unter seiner 
Leitung, und mehrere Jahre 
stand er an der Spitze des Gas- 
werkes in Danzig. Im Jahre 1379 
wurde er mit seinen beiden äl- 
teren Brüdern von dem Vater 
als Mitinhaber der Firma auf- 
genommen. Wenn sich in der 
Folgezeit das Unternehmen im- 
mer mehr erweiterte und seinen 
Siegeslauf durch die Welt be- 
gann, so ist dies nicht zum min- 
desten das Verdienst des Ver- 
storbenen, dessen hervorragende 
Geistes- und Charakter-Eigen- 
schaften den Weg zum Erfolge 
ebneten. In Anerkennung seiner 
Leistungen auf gewerblichem Ge- 
biete, die im weiten Malse auch 
unserer Kriegsmarine zu Gute 
kamen, wurde er im Jahre 1895 
vom Könige von Preulsen zum 
Kommerzieprate und 1905 zum 
Geheimen Kommerzienrate er- 
nannt. Auch Ordensauszeichnun- 
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gen wurden ihm mehrfach zuteil. Als die Firma Julius Pintsch 
im Jahre 1907 in eine Aktiengesellschaft umgewandelt wurde, 
trat er in den Vorstand der Gesellschaft ein. Vor etwa Jahres- 
frist mulste er jedoch aus Gresundheitsrücksichten diese Tätigkeit 
anfgeben und wurde in den Aufsichtsrat der Gesellschaft 
eewählt. Auch sein Wirken bei der Aktiengesellschaft war 
von dem steten Wunsche bescelt. das übernommene Erbe seines 
«rolsen Vaters in dessen Sinne zu verwalten und zu entwickeln. 
Dais ihm dies in Gemeinschaft mit seinen Brüdern, denen er 
in rührender Liebe anlıing, gelungen ist, beweisen das Ansehen 
und der Weltruf, die die Werke Pintsch geniefsen. 

Mit seinem reichen Wissen auf technischem Gebiete verband 
der Verstorbene ein herzgewinnendes Wesen im geschäftlichen 


and hauslichen Leben, Wo es galt, im öffentlichen Leben 
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dienlich 


| 


| einen grolsen Gedanken zu pflegen, klopfte man nicht vergeblich 
an Seine Tür. Mit warmem Herzen und offener Hand war er 
zu aufopfernder Mitarbeit bereit, wo es seinem Vaterlande 
sein konnte. So verlieren der akademische Verein 
»Hütte«, der Verein Deutscher Ingenieure. der Verein Deutscher 
Maschinen-Ingenieure, «der Deutsche Verein von Gas- und 
Wasserfachmännern. das Deutsche Museum in München, die 
Deutsche Kolonial-Gesellschaft, das Kolberger Seehospiz, die 
Lungenheilstitte Grabow-See und noch manche andere Stätten 
zur Pflege der Wissenschaft, der Vaterlandsliebe und der Wohl- 
tätirkeit in dem Verblichenen einen edlen Förderer und Freund. 
Siebzehn Jahre lang bekleidete er das Amt eines Handels- 
richters, so dafs auch die Rechtspflege den Verlust eines tätigen 


Helfers beklagt. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 
Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel. 


Ausführung eines Strafsentunnels in Brooklyn. 
| Von 8. P. Brown. 
(Engineering News 1911, 27. Juli. Band 66. Nr. 4. S. 106. 
Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 12 bis 15 auf Tafel XIII. 
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Die in der IV. Avenue zwischen der 10. und Stralse 
liegende, aus Eisenbeton bestehende Tunnelstrecke der Schnell- 
bahn in Brooklyn wurde mit Dampfschaufel uod stählernen 
Laufformen hergestellt. Zunächst wurden Entwässerungskanäle. 
Wasserrohre, Gasrohre und elektrische Leitungen umgebaut und 
gleichzeitig auf jeder Seite der zwischen den Baufluchtlinien 
36.58 m breiten Avenue eine 3,81 m hölzerne Fahr- 
stralse hergestellt (Abb. 12, Taf. XI). 
Straen wurde ungefähr 80 em aulserhalb der Bordkante un- 
mittelbar an der Grenzlinie des Tunnels eine Reihe hölzerner 
Pfähle in 1,5 bis 2m Teilung eingetrieben. Nach Durchfahrt 
der Dampfschaufel wurden Streben von 25 — 25 em angebracht. 
Die Pfähle erhielten gelbkieferne Kappen von 30 30 cm, 
die die äufseren Enden von 4,27 m langen. in 30 cm Teilung 
verlegten Querschwellen von S >< 25 em trugen. Das hintere 
Ende dieser Querschwellen ruhte auf einem Liingsbalken von 
15x20 em, der an der Spundwand für den Entwässerungs- 
kanal befestigt war. Die Fahrbahn bestand aus 8 em dicken 
gelbkiefernen Bohlen. die mit & em dicken Buchen- und Ahorn- 
Auf jeder Seite der Stra'se wurden 
Leithölzer mit 3,81 m Lichtabstand angebracht. Um jeden 
Boek wurde ein 2.44 m hoher Bretterzaun hergestellt. An 
den Querstrafsen wurden die oberen 61 em dieses Zaunes aus 
brahtgetlecht gebildet, um sich nahenden Fahrzeugen den Über- 
blick über die Kreuzung offen zu halten. 

Für den Hauptaushub wurde eine 63.5 t schwere Dampf- 
schaufel mit einem Löffel für 1.9 cbm verwendet. Die Dampf- 
schanfe] machte ihren Aushub in vier Kinschnitten. und löste 
ingelabr 85"), des Tunnel- und 50%, des Rohrkanal-Aushubes. 
bie Böschungen gingen ungefähr von der Oberkante der 
Spindwand für den Entwässerungskanal nach einem Punkte 
der Sohle der Rohrkanäle an der Anfsenlinie des Tunnels und 
on da in sehr steiler Neigung nach der Sohle des Tunnels. 
Die Dampfschaufel entlud den Aushub in Seitenkipper von 


breite 
Für jede dieser Fahr- 


KE 


Bohlen bedeckt waren. 


zum 


$ebm, die durch 20 t schwere Lokomotiven von 914 min 


Spur gefördert wurden. Diese Züge wurden von einem Ge- 
rüste aus in Prähme entladen. Das Gerüst war mit einem 


Uberhange gebaut, so dafs die Züge 3 m aufserhalb des Holmes 
des Doekes für die Prähme standen. Eine Rutsche warf den 
Boden in die Mitte des Schiffes. Fin Teil dieses Aushubes 
ist zu Anlanduugen benutzt. die Hauptmasse auf dem Meere 
versenkt. Fe 

Nachdem die Schaufel ihren vierten Einschnitt beendist 
hatte. wurden die Fülse der Mittelmauer, der beiden Zwischen- 
mauern und die Grundplatten der beiten mittlern Ferngleise 
hergestellt. Dann wurden Lokomotivkräne verwendet. um den 
letzten Abtrag längs der Seiten des Einsehnittes werzunehmen 
nach der Sohle 
wurde 


und die von der Sohle des Rohrkanales des 


Tunnels reichende Spundwand zu schlagen. 
von den Füfsen der Zwischenwände aus nach zwei 45 em und 


Letztere 


3 m über der Sohle angebrachten Längsholmen abgestützt. 
Soball die Spundwand geschlagen war, wurden die Platten 


der äulsern Ortsgleise,. die Bänke für die Leitungskanäle auf 
jeder Seite des Tunnels und die Fülse der An’senmauern her- 
gestellt, die unteren Längsbalken nnd Stützen wurden entfernt. 
gelegt, die 
elektrisehen 


wurden Hohlziegel die Spundwand 
der Seitenmauer 


Schliefslieh 


Dann gegen 
Einlagen 
Leitungen verlegt. 
obern Längsbalken der Spundwand ausgeführt, diese 
Längsbalken und Stützen entfernt. Der Beton für die Sohle 
wurde mut besonders entworfenen Seiteukippwagen von 1,5 chm 
eingebracht, die den Beton unmittelbar in die Fufsformen und 
Für die Seitenmauern wurden selbst- 


aufgestellt und die 


wurden die Seitenmauern bis 


Gleisplatten brachten. 
tätige Eimer von 0,75 cbm durch einen Kran gehandhabt und 
hölzerne Felderformen verwendet. 

Die Mittelmauer, Zwischenmanern, 
Aulsenmanern und die Decke wurden mit stähleruen Lauflehren 
Die der Blaw-Klappgerüst-Ge- 


der obere Teil der 
zu gleicher Zeit ausgeführt. 
sellschaft in Pittsburg geschützten stählernen Laufformen (Abb. 13 
bis 15, Taf. XII) waren in 1,5 m langen Abschnitten gebaut, 
die 3,6 oder 2,4tm für eine Öffnung wogen. Acht solche 
Abschnitte waren zu einer 12 m langen Form zusammengebolzt, 
zu Zeiten wurden 24 m lange Formen verwendet. Während 


- — — 
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die Formen für jede Öffnung getrennt gebaut und bewegt | Bolzenloche sind Ilandlöcher angebracht. Am Fufse jedes 


wurden, wurden alle vier Öffnungen in 1,5 m Teilung durch 
zwei in 51 mm weite Rohre eingeschlossene, 452 mm lange, 
41 mm dicke Bolzen zusammengebolzt, wenn sie zum Gebrauche 
bereit aufgestellt wurden. Auf diese Weise brauchten die 
Lehren nur gegen die Aufseumauern abgestützt zu werden. 
Die beiden Ferngleise konnten zu jeder Zeit für den Verkehr 
offen gehalten werden. 

Die Lehren sind aus 5 mm dicken Stahlblechen gebaut, 
die durch UE, [7- und "L-Eisen versteift sind. Die oberen, Decke 
und Schenkel bildenden Felder sind an den quer liegenden 
254 mm hohen |_|- Eisen gelenkig befestigt, 46 cm unter dem 
Anfange des Schenkels und nahe genug an den Mauern, um 
beim Lösen ausreichenden Zug an den oberen äulsern Ecken 
zu sichern. Die Gelenkbolzen werden von mit Führungen ver- 
sehenen Knotenblechen getragen, die an die senkrechten 
Rippen-[_J-Eisen der Seitenfelder genietet sind. Diese L]-Eisen 
sind auch ungefähr 30 em über den Gelenkbolzen an die Ge- 
lenkplatten gelenkt, so dals die Oberkanten der Seitenfelder 
beim Lösen der Deckenfelder selbsttätig 8 cm eingezogen werden. 
Wenn die Deckenfelder in ihre richtige Lage gehoben werden, 
werden auch die Oberkanten der Seitenfelder selbsttätig in 
ihre richtige Lage gebracht. So versteift eine einzige Strebe 
zwischen deu quer liegenden Ll-Eisen und den Deckenfeldern 
den ganzen obern Teil der Lehren. Für das Lösen ist in der 
Mitte jeder Öffnung eine ungefähr 8 cm weite Lücke zwischen 
den Deckenfeldern gelassen und durch eine 1,5 m lange Stahl- 
platte von 152 >< 3 mm bedeckt, die durch einen an jedes 
Ende angehefteten, in den Zwischenraum gesenkten hölzernen 
Block in ihrer Lage gehalten wird. 

Die Deckeufelder jeder 12 m langen Lehre einer Öffnung 
werden durch vier Kettenaufzüge gehoben und gesenkt. Die 
Kettenaufzüge drehen mittels eines Scheibenrades eine sich 
über die ganze Läuge der Lehre erstreckende, von den quer 
liegenden | 1-Eisen getragene Welle. Zwischen jedem Paare 
dieser UL Eisen befindet sich eine Spule, auf die zwei 10 mm 
dicke stählerne Kabel gewunden sind. Diese über Rollen 
laufenden Kabel sind an schwingenden Armen befestigt, durch 
die die Deckenfelder gehoben und gesenkt werden. 

Die Verbindungsbolzen in den Seitenfeldern sind dicht an 
den senkrechten | |-Eisen, ungefähr 15 cm und 2 m über der 
Unterkante der Lehren angebracht. Unmittelbar über jedem 


1,5 m langen Abschnittes ist ein Rad von 356 mm Durch- 
messer mit doppeltem Spurkranze in einem stählernen Rahmen 
angebracht, der mit einer mit dem Seitenfelde fest verbundenen 
Winde in senkrechter Richtung eingestellt werden kann. Die 
Achsen dieser Räder sind so lang, dals das Rad ein seitliches 
Spiel von 76 mm hat. Hierdurch werden die Unterkanten der 
Lehren beim Lösen eingezogen, und beim Aufstellen ist seit- 
liche Einstellung ermöglicht. Diese Räder laufen auf einer 
Schiene, die an ein über die Kante der Mauerfülse gelegtes 
Winkeleisen genietet ist. 

Nachdem ein Betonabschnitt ausgeführt ist, werden die 
Bolzen der Formen herausgenommen, die Formen gelöst, ge- 
kreuzte Streben mit Spannschrauben schräg in die Öffnungen 
eingesetzt und angezogen, damit die Lehren während der Be- 
wegung nicht schwanken. Eine Lokomotive zicht dann jedes- 
mal eine Öffnung vorwärts. Die Mauereinlagen und Quer- 
stra'senlehren werden im Voraus aufgestellt, so da's nur die 
Deckenverstärkung -Stangen oder -Träger übrig bleiben, wenn 
die stählernen Formen vorwärts bewegt werden. 

Der Beton wird von dem in der Mitte der Baustrecke 
liegenden Mischer in selbsttätigen Eimern von 1,5 cbm heran- 
gebracht. Die Eimer werden durch den Kran gehoben und in 
einen auf den Lehren 3,7 m über deren Oberkante stehenden 
Trichter entleert. Aus dem Trichter läuft der Beton eine 
Rutsche hinab, die bei einem 12 m langen Abschnitte bis zu 
dem zuletzt vollendeten Gewölbe reicht und Falltüren in ihrem 
Boden hat, durch die der Beton an jeder Stelle ihrer Länge 
entladen werden kann. Die Rutsche ist am Trichter auf- 
gezapft und hat ein Rad an ihrem untern Ende, so dafs sie 
von einer nach der andern Seite der Offnung bewegt werden 
kann. Leichte Metallrutschen bringen den Beton von den 
Falltüren in der Hauptrutsche nach jeder Stelle der Öffnung. 
Sie werden auch zur Verlängerung der Hauptrutsche bei einem 
24 m langen Gewölbe verwendet. 

Auf den Bahnhöfen, wo stählerne Rahmen statt Stahl- 
stangen-Einlagen verwendet werden, werden zu den stählernen 
Lehren hölzerne Klapplehren für Bahnsteig-Joche, Seitenmauern 
und Deckenerweiterungen über die Bahnsteige hinzugefügt. 
Hier steht der Lokomotivkran oben auf dem Stahlwerke und 
hebt durch die Träger hindurch. B—s. 


ne 


Maschinen und Wagen. 


Über Lokomotiv-Fenerbüchsen und -Heizrohre. 


(Engineering News 1910, November, S. 480. Mit Abbildungen; 
Bulletin des internationalen Eisenbahn-Kongrefs-Verbandes 1911, 
Band XXV, Nr. 5, Mai, N. 614.) 


D. R. Mae Bain, Gehülfe des Obermaschinenmeisters 
der Neuyork-Zentral und Hudson Fluls-Bahn, macht nach Bce- 
obachtungen und Versuchen Vorschläge, die auf eine Ver- 
ininderung des Brechens der Stehbolzen, des Reifsens der Feuer- 
buchswinde und des Undiehtwerdens der Heizrolire hinzielen. 
Sein Jlauptvorschlag ist die lose Anbringung nachgiebiger Steh- 
bolzen. Dieser wurde im Jannar 1907 an einer Lokomotive 
der Seeufer- und Michigan Süd-Bahn durchgeführt. Nachdem 
lie Lokomotive bis zum Februar 1910 schweren Personenzug- 


dienst verrichtet und 390987 kın zurückgelegt hatte, war noch 
kein Stehbolzeubruch eingetreten, auch zeigte sich weder ein 
senkrechter Rils in den Seitenwänden noch die Spur eines 
Risses in Rück- und Rohr-Wand. In der Zeit von Januar 1907 
bis Februar 1910 hat der Kesselbetrieb dieser Lokomotive nur 
geruht, wenn Heizrohre aufzewalzt werden mulsten. Diese 
bemerkenswerte Leistung ist so aufsergewöhnlich, dafs die al- 
gemeine Einführung der hier angewendeten Bauart große 
Ersparnisse herbeiführen dürfte. 

In Bezug auf das Diehthalten der Heizrohre erzielte die 
vorgenannte Bahn dadurch eine ungewöhnliche Leistung, dals 
sie die Rohre auf eine Pfeilhöhe von 25 mm nach unten bog. 
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Die Ausdehnung des aufsern Teiles des Kessels ist grölser als | 


die der Rohre, also suchen sich gerade Rohre in der Rohrwand 


zu bewegen. 
die Dehnung, 
warerechte Lage einnehmen. 
durch eine mit Stopfbüchse abyedichtete Stange mit einem 


dals sie sich strecken und heben und nahezu 


Heizrohre verbunden war, wurde festgestellt, dals sieh die Rohre 
beim Anheizen allmälig heben, und zwar um 24 mm bei 14 at 
Überdruck. Im Betriebe durchlief die Lokomotive 112 398 kin 
ohne Rohrundichtigkeit. während Lokomotiven mit gewöhnlicher 
Kohranordnung unter ähnlichen Betriebsverhältnissen in derselben 
Zeit mehrfache Störungen durch Rohrlecken erlitten. 


—k. 
Untersuchungen über Lagerbronze. 
‚Mitteilungen aus dem Königlichen Materialprüfungsamte zu Grofs- 


Lichterfelde West 1911, 2. Heft, S. 63. Mit Abbildungen.) 

Die für die preulsisch-hessischen Staatsbahnen ansgeführte 
Untersuchung einer aus 84°/, Kupfer, 15°/, Zinn und 111, 
Zink bestehenden Lagerbronze hatte folgendes Ergebnis: 

a) Kinflufs der Abkühlungsgeschwindigkeit, der 
Artdes Gusses und der Querschnittsabmessungen 
der Gulsstücke auf die mechanischen Eigen- 


schaften der Lagerbronze. 
l. Durch geeignete Regelung der Abkühlungsgeschwindigkeit 
kann man wesentlichen Einfluls auf die llärte, Stauch- 
und Druck-Festigkeit der Bronze ausüben und mit zinn- 
ärmeren, also billigeren Lagerbronzen ähnliche Wirkungen 
erzielen, wie mit zinnreicheren bei ungünstigen Abkühlungs- 
verhältnissen. 

2. Raschere Abkühlung von mehr als 782°C erhöht die 
Härte, die Stauch- und Druck-Festigkeit. Schalengüsse 
zeigten deshalb durchweg höhere Werte als Sandgiisse. 
Da das Metall bei grölsern Querschnitte des Gulsstückes 
in der Form langsamer erkaltet, so beeinflulst auch die 
Grölse des (Gufsquerschnittes die mechanischen Figen- 
schaften. 

. Die Sandgüsse waren wesentlich poriger als die Schalen- 
güsse. 

b Einflufs des wiederholten Umschmelzens der 

Lagerbronze auf ihre Eigenschaften. 
l. Die Änderung der chemischen Zusammensetzung war bei 
dem untersuchten, fast zinkfreien Mischmetalle scheinbar 
unwesentlich. Trotzdem können wesentliche chemische 
Änderungen durch Verbrennen eines Teiles des Zinnes 
eingetreten sein. Denn die gebildete Zinnsäure hat 
nicht das Bestreben, aus der Metallmischung an die Ober- 
Hache zu treten, sondern bleibt in dem Mischnietalle 
eingeschlossen; ihr Zinngehalt wird bei der Zerlegung 
wieder mit gefunden und irrtümlich als metallisches Zinn 
angegeben. 

. Dafs tatsächlich Verbrennung eines Teiles des Zinnes zu 
Zinnsäure nach fünfmaligem Umschmelzen eingetreten 
ist, wird durch die mikroskopische Prüfung erwiesen. 


An einem Zeiger am Kessel, der 


| 


Bei nach unten durchgebogenen Rohren bewirkt 


| Type 


3. Durch wiederholtes Umsehmelzen werden Harte und Druck- 
festigkeit der Lagerbronze nur unwesentlich beeintlulst. 
Die Zerreilsfestigkeit und Dehnung, sowie die Wider- 
standsfähigkeit gegen Stols werden vermindert. —k. 


2C1.11.tundT.F. P.-Lokomotive der Chicago und \ordwesthahn. 
(Railway Age Gazette 1911, Februar, S 325, Mit Abbildungen.) 

Die amerikanische Lokomotivgesellschaft lieferte für die 
Chicago und Nordwestbahn zwanzig 21 HU E P.-Lokomotiven. 
davon fünf mit dem Überhitzer nach Schmidt*). Der Kessel- 
überdruck wurde für beide Lokomotivarten auf 14,06 at fest- 
gesetzt, der Betriebsdruck der Heilsdampflokomotiven beträgt 
15,36. der der Nafsdampflokomotiven 12,3 at; die durchschnitt- 
liche Wärme des überhitzten Dampfes wird zu 315.5°C an- 
gegeben. 

Da die Heifsdampflokomotiven beträchtlich weniger Wasser 
und Kohlen verbrauchten. als die mit Nalsdampf, auch Zug- 
verspätungen leichter einholten, wurden von 50 neuen 1D-Loko- 
motiven 30 mit dem Uberhitzer von Schmidt bestellt. 

Die Hauptverhältnisse der Heilsdampflokomotiven sind: 

635 mm 
711 
13,36 at 
1786 mmn 
2946 « 


Zylinder-Durchmesser d 
Kolbenhub h . 

Kesselüberdruck p Ye a BY 
Aulserer Kesseldurchmesser im Vorderschusse 
Höhe der Kesselmitte über Schienenoberkante 


Ké 


Feuerbüchse, Länge 2746 
« , Weite 1784 : 
Heizrohre, Anzahl 212 
e , Durchmesser 51 mm 
e  , Linge ... 6096 « 
Heiztlache der Feuerbüchse 19,42 qm 
« «  Heizrohre 287,25 « 
e des Überhitzers ee 64.19 < 
der die Feuerbrücke tragenden 
Wasserrohre . 2.0 x 
« im Ganzen H 373,36 « 
Rosttlache R. 4,92 ¢ 


1905 mm 
70,07 t 
ll 3,60 « 


Triebraddurchmesser D 
Triebachslast G, . . 


Betriebsgewicht der Lokomotive G. 


« des Tenders . 71,61 « 
Wasservorrat . 31,3 cbm 
Kohlenvorrat . e Ze cha. 8 10,9 t 
Fester Achsstand der Lokomotive 4115 mm 
(ranzer « « « l 10541 « 

« « « e mit Tender 20384 « 
(dem) h | 
Zugkraft Z = 0.75.p in 15080 kg 
Verhältnis H:R = 75,9 
e H:G = 5,33 qm;t 
« H:G = 3.209 « 
« 2U = 40,3 kg/qm 
e BiG 215,2 kg t 
« A S G = 132,7 « 
—-k. 
*) Von der Amerikanischen Lokomotivgesellschaft „Überhitzer 
A“ genannt. 


Übersicht über eisenbahntechnische Patente. 


Sperrvorrichtung für feuerlose Lokomotiven. 


D.R.P. 233385. Orenstein und Koppel, Arthur Koppel, 


Aktien-Gesellschaft in Nowawes. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 7 bis 11 auf Tafel XIII. 
Durch die Vorrichtung soll die Umsteuerung feuerloser 


en vor ihrer Lösung vom ortsfesten Kessel verhindert 
werden. 


geöffnet werden, wenn die Steuerung auf Mitte gestellt oder 


Das Dampfventil am ortsbeweglichen Kessel kann erst 


die Lokomotive festgebremst ist. Durch das Abnehmen des 
Füllschlauches löst sich die Sperrvorrichtung selbsttätig. 

Abb. 7 bis 9, Taf. XIIE zeigte die Sperrvorrichtung für 
Festbremsung der Lokomotive, Abb. 10 und 11, Taf. XII 
für die Mittelstellung eines Dauerhebels, die der Füllung der 
Lokomotive vorhergehen mufs. 

In Abb. 7 bis 9, Taf. XIII] bezeichnet e den Kessel der 
Lokomotive, f den Füllschlauch, g das Füllventil, das erst 
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nach Öffnung der Kappe h gemäls Abb. 8, Taf. XIII ge- 
öffnet werden kann. Das Küken des Hahnes i, zugleich der 
Drehpunkt für h, stellt dann die Verbindung zwischen dem 
Kessel e und dem Bremszylinder a her. 

Der Dampf strömt durch k und 1 in den Zylinder a, 
drückt den Kolben b hinunter und zieht dadurch mittels der 
Hebel m die Bremsklötze fest. Nach Füllung wird das Ventil g 
zugeschraubt und die Kappe h heruntergedrückt, der Dampf 
im Brenszylinder hält die Lokomotive noch gebremst, und 
kann erst durch die Mündung n des Ausströmrohres o ent- 
weichen, wenn der Füllschlauch f abgenommen ist. Die 
Feder p löst dann die Bremse. Löst der Führer den Schlauch, 
ohne h niederzudrücken, so entweicht der Kesseldampf dureh 
Hahn i und die Rohre Lo Damit der Führer die Loko- 
motive in diesem Zustande nicht benutzen kann, ist o enger 


als das Einstrémrohr |. Der im Bremszylinder gestaute Dampf 

hält die Bremse fest. bis die Kappe h heruntergezogen ist. 
In Abb. 10 und 11, Taf. XII] ist q der Steuerhebel, der 

eine Bohrung r hat. In der Mittelstellung steht diese dem 


bei s geführten Feststellstifte t gegenüber. Vor Füllung 
der Lokomotive muls die Kappe h hochgeklappt werden, 


was aber wegen des Gestinges u. v und der Nase w am 
Stifte t uur möglich ist. wenn t der Bohrung r gegenüber 
steht. Beim Herumklappen wird das Küken in die Stellung 
nach Abb. 11, Taf. XIH gebracht, der Kesseldampf strömt 
durch k und ] in den Sperrzylinder x und drückt t in die 
Bohrung r. Zur Lösung der Sperre muls h zurückgedrückt 
und der Füllschlauch abgenommen werden, damit der Dampf 
aus x entweichen und die Feder y den Stift zurückziehen 
kann. G. 


Bücherbesprechungen. 


»Hütte«, des Ingenieurs Taschenbuch, Herausgegeben vom Aka- 
demischen Verein »lHütte«, E. V. 21. Auflage, Berlin. 
1911, W. Ernst und Sohn. Preis von Band I und Il 
zusammen 13 M, alle drei Bände zusammen 13 H. der 
»Hütte« des Bauingenieurs allein 9 A. 


Schon nach zwei Jahren folgt der 1909 ausgegebenen 
20. Auflage die 21. Nicht blols dieser Umstand zeugt von 
der grofsen Rührigkeit des Unternehmens, sondern auch die 
grofse Zahl von Änderungen und Erweiterungen, über die der 
Verlag eine umfangreiche Zusammenstellung mitteilt. Wir er- 
wähnen aus der grofsen Zahl als besonders zeitzemäls nur den 
Kreisel und die neuesten Erfolge des Eisenbetonbaues. 

Aufserlich ist eine schärfere Trennung zwischen den 
Hülfswissenschaften und dem Maschinenbaue einerseits und dem 
Bauingenieurwesen anderseits dadurch eingetreten, als der dem 
letztgenannten gewidmete Band nicht mehr Band IH, sondern 
die »Hütte des Bauingenieurs« heilst und gesondert verkäuflich 
ist; so sind drei verschiedene Ausgaben entstanden, die 
Band I/II, Band LUUT und Band III umfassen, ein Entgegen- 
kommen gegenüber den verschiedenen Kreisen des Ingenieur- 
wesens. 

Durch Erlafs des österreichischen Ministeriums der öffent- 
lichen Arbeiten ist das Werk an «den höheren Lehranstalten 
Österreichs als Lehrbuch empfohlen. 

Über den Wert des Werkes brauchen wir uns nicht mehr 
auszulassen, er ist allgemein anerkannt, wir möchten nur be- 
tonen, dals er bei Ausgabe der 21. Auflage abermals eine 
wesentliche Erhöhung erfahren hat. 


Enzyklopädie des Eisenbahnwesens. Herausgegeben von Dr. 
Freiherr v. Röll, Sektionschef im k. k. österreichischen 
Eisenbahnministerium in Verbindung mit zahlreichen Eisen- 
bahnfachmännern. KRedaktionsausschuls: Blaschek, Wien, 
Breusing, Berlin, Dolezalek, Berlin, Giese, Braun- 
schweig, Dr.:ing. Gölsdorf, Wien, Herrmann, Berlin, 
Dr. Heubach, München, Hoff, Berlin, Hoogen, Berlin, 
Dr. von der Leyen, Berlin, Melan, Prag, Dr.-Ing, 
Oder, Danzig. Zweite völlig umgearbeitete Auflage. 
I. Band. Abdeckung-Baueinstellung. Urban und Schwar- 
zenberg, Berlin und Wien, 1912. Preis 16,0 M. 

Von dem bereits erwähnten *) Werke liegt nun der volle 
erste Band vor, und bestätigt die Vortrefflichkeit des 
Werkes aufs Neue. Die Aufgabe, das ganze Eisenbahn- 
wesen nach Technik, Verwaltung und Wirtschaft für die wich- 
tigen Länder in einem immerhin beschränkten Rahmen um- 
fassend so darzustellen, dals jeder Gegenstand wenigstens mit 
seinen wichtigen Eigenschaften und Fintwickelungen dargestellt 

*) Organ 1912, S. 42. 


Fir die Redaktion verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor a. D. Dee: G. Barkha usen in Hannover. 
C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, 


wird. ist sehr schwierig. das Vorliegende beweist aber, dafs 
die bewährten Kräfte, die an der Spitze des Unternehmens 
stehen. ihrer Aufgabe Herr geworden sind. 

Alle Einzelbeitriage zeichnen sich durch Knappheit und 
Klarheit. dabei durch in Anbetracht des engen Rahmens durch 
grolse Vollstindigkeit und Berücksichtigung der neuesten Er- 
gebnisse wisseuschaftlicher Behandelung des Eisenbahnwesens 
aus. Es ist hier bei der Vielseitigkeit des Gebotenen un- 
möglich, auf Einzelheiten ausführlich einzugehen, doch aber 
möchten wir beispielsweise die Stichworte Akkordlohn, Albula- 
bahn, Anleihen, Argentinien, Ausbildungs- und Prüfungs-Wesen, 
Bahnhöfe, als Köpfe besonders eingehender Beiträge nennen. 


‘um ein Bild von der umfassenden Anlage des Werkes zu 
geben. 
Der innern Güte entspricht die äufsere Erscheinung: 


e E ee E e 


—genieuren Stanislao Fadda und Filippo Santoro, 


Druck, Textabbildungen und Tafeln zeigen gleiche Klarheit, 
so dals sie auch einem minder starken Auge bequem zugäng- 
lich sind. 

Besonders betonen wir noch die Beifürung der englischen, 
französischen und italienischen Übersetzung bei jedem Stich- 
wort, die für die Verfolgung ausländischer Veröffentlichungen 
besonders wertvoll ist. i 

Wir wünschen dem grofsartigen Unternehmen besten Fort- 
gang und empfehlen es den Fachgenossen wärmstens. 


Statistische Nachrichten und Geschäftsberichte von Eisenbahnverwalt- 
ungen. 

1) Jahresbericht über die Staatseisenbahnen und die 
Bodensee-Dampfschiffahrt im Grofsherzogtum Baden für 
das Jahr 1910. Im Auftrag des Grofsherzoglichen Ministeriums 
der Finanzen herausgegeben von der Generaldirektion der 
Badischen Staatseisenbahnen zugleich als Fortsetzung der voran- 
gegangenen Jahrgänge 70. Nachweisung über den Betrieb 
der Grofsh. Badischen Staatseisenbahnen. Karlsruhe, 1911, 
C. F. Müller. 

2) Verwaltungsbericht der Gemeinde Wien — städtische 
Strafsenbahnen für das Jahr 1910 erstattet von der Direktion 
der städtischen Stralsenbalınen. 1911, Gemeinde Wien — 
städtische Stralsenbahnen. 


Costruzione ed esercizio delle strade ferrate e delle tramvie. 
Norme pratiche dettate da una eletta di ingegneri spezialisti. 
Unione tipogratico-editrice torinese. Turin, Rom, Mailand, 


Neapel. Preis des Heftes 1,6 M. 
Heft 23. Vol. V. Teil TI. Kap. XIX. Strafsen- 
bahnen und elektrische Eisenbahnen von den In- 
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Umbau der Bahnhöfe Leipzig. Sächsischer Teil. Hauptbahnhof Leipzig. 


Von Toller, Oberbaurat in Leipzig. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 auf Tafel XIV, Abb, 1 auf Tafel XV und Abb. 1 auf Tafel XVE 


Allgemeine Übersicht und Gleisplan. 


Über den Umbau der Bahnhofsanlagen in und um Leipzig 
sind früher *) mehrere Aufsätze erschienen, die zunächst die 
allgemeinen Grundlagen der neuen Anlagen und weiter im Be- 
wodern den neuen sächsischen Verschiebe- und Werkstätten- 
Bahnhof zu Engeldorf behandelten. 

In dem Aufsatze über die allgemeine Anordnung ist er- 
wilt worden, dafs die Ausführung der Bauten nach dem von 
den beiden Staatsbahnverwaltungen Preufsens und Sachsens im 
Jahre 1902 aufgestellten Arbeitsplan in drei grofsen Abschnitten 
erfolgen soll, von denen umfafst : 


a) Bauabschnitt I, 1902 bis 1907, «lie Herstellung der 
außerhalb des Weichbildes der Stadt Leipzig liegenden 
Verschiebebahnhöfe nebst Verbindungsbahnen, des Werk- 
stättenbahnhofes Engelsdorf, des Elektrizitätswerkes, sowie 
auf den Innenbahnhöfen diejenigen Arbeiten, die zur 
Freilegung des Bauplatzes für die erste Hälfte des neuen 
Empfangsgebäudes nebst Bahnsteighallen des Hauptbahn- 
hofes Leipzig erforderlich waren ; 

by) Bauabschnitt II, 1908 bis 1911/12, den Bau des ersten 
Teiles des Empfangsgebäudes des Hauptbahnhofes und 
der Bahnsteiganlagen nebst Zubehör, sowie die Fertig- 
stellung der Güterbahnhöfe ; 

Bauabschnitt UL 1912 bis 1915, den Bau der zweiten 
Hälfte des Empfangsgebäudes des Hauptbahnhofes Leipzig 
und der Bahnsteiganlagen, sowie der noch fehlenden 
Gleisanlagen, somit die Fertigstellung des ganzen Haupt- 


— 
— 


balınhofes Leipzig. 

Bisher ist es möglich gewesen, diesen Arbeitsplan in der 
Hauptsache durchzuführen. Die Arbeiten auf dem Hauptbahn- 
Wir Leipzig sind nun soweit vorgeschritten, dafs die Inbetrieb- 
nahme der ersten Hälfte der Balnsteiganlagen für den 1. Mai 
1912 in Aussicht genommen ist. 

Der neue Hauptbahnhof wird am Georgiringe als Kopf- 
hud erbaut, und zwar auf dem Gelände, das ehedem von 
dem alten städtischen Laverhause und von den drei alten 
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*) Organ 1906, S, 11, 55 und 69; 1958, S. 4 und 36. 


Organ für die Fortachritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. NEIX. Band. 7. Heft. 1912. 


Bahnhöfen der Thüringer, Magdeburger und Dresdener Linien 
besetzt war beziehentlich heute noch besetzt. ist. An dem ent- 
lang der Promenaden seitens der Stadt Leipzig herzustellenden, 
geräumigen Vorplatze nimmt das neue Empfangsgebäude eine 
Länge von 298m ein. Der Zugang zu diesem Gebäude liegt 
die Schienenoberkanten «ler Bahnsteiggleise 
über Vorplatzhöhe. Hinter Empfangs- 
24 m breiter Querbahnsteig angeordnet, von 


in Vorplatzhöhe, 


lieven 2.62 m dem 


gebäude ist ein 


aus man nach den Längsbahnsteigen gelangt. Vorgesehen 


dem 
26 Bahnsteiggleise, 


Von «diesen dient jeder der beiden Verwaltungen Preufsens 


sind 


und Sachsens je die Hälfte. Entsprechend der Lage der ver- 
seliedenen Linien gegen Leipzig sind von Nordwest nach Südost 
angeordnet: D 

A. für die preufsische Verwaltung: 


; Gleise für den Verkehr der beiden Thüringer Linien, 


( 

2 « e 4 e e Hilenburger Linie, 
3- ly e « e e Magdeburger Linie. 
9 « e « « « Berliner Linie; 


B. für die sächsische Verwaltung: 


an 


5 (Gleise für den Verkehr der Linien Leipzig-Hof, Leipzig- 
(raschwitz-Meuselwitz und Leipzig-Borna-Chemnitz, 
» Gleise für den Verkehr der beiden Dresdener Linien, 


add | 


bo 


« e « a « Lime Leipzig-Geithain-Chemnitz, 
1 (lisa für Sonderziive aller Art. 

Die Einführung aller Linien erfolgt so, dafs für die regel- 
mälsigen Zugläufe bei der Einfahrt keine Gileisüberschneidungen 
in Schienenhöhe vorkommen. Die Bahnsteiggleise der Linien 
Leipzig-Berlin und Leipzig-Hof liegen in der Mitte der Anlage 
unmittelbar neben einander, dafs 


Richtung Berlin-Leipzig-Hof und umgekehrt ohne erhebliche 


so geschlossene Züge der 
Schwierigkeiten durchgeführt werden können. 

Aulser dem Durchgangsverkehre Berlin-Hof ist noch ein 
Durchgangsverkehr Dresden-Magdeburg und Dresden-Tharingen 
vorhanden, der mit einzelnen Durchgangeswaren bewirkt wird. 
Zur Erleichterung dieses Durchgangsverkehres ist im Osten des 
Hauptbahnhofes eine zweigleisige Verbindungsbahn `. zwischen 
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der Linie Leipzig-Dresden und der Verbindungsbahn Leipzig- 
Hof vorgesehen, auf der die von und nach Dresden verkehren- 
den Schnellzüge, die diesem Durchgangsverkehre dienen, nach 
den Gleisen der Verbindungsbahn Leipzig-Hof geleitet, und so 
nach den beiden den preufsischen Anlagen unmittelbar vor- 
liegenden sächsischen Bahnsteiggleisen I und II geführt werden 
' können. Hierdurch wird erreicht, dafs die Überführung der 
verschiedenen Durchgangswagen nach und von den preulsischen 
Balınsteiggleisen erfolgen kann, olıne dafs der Zugverkehr auf den 
übrigen sächsischen Linien eine wesentliche Beschränkung erfährt. 

Zwischen den 26 Bahnsteiggleisen sind abwechselnd Bahn- 
steige für Reisende und für Gepäck mit 0,76 m und 0,36 m 
Höhe über Schienenoberkante angeordnet, aufserdem noch je 
ein Randbahnsteig. Der Gepäckverkehr ist sonach vollständig 
von dem der Reisenden getrennt. Die Gepäckbahnsteige sind 
durch zahlreiche Aufzüge mit den unter den Gleisen angeord- 
neten Quer- und Längs-Tunneln für die Gepäckförderung ver- 
bunden. Die Längstunnel führen nach den im Empfangs- 
gebäude in Vorplatzhöhe liegenden Abfertigungsstellen. 

Die Bahnsteiganlagen werden auf rund 220m Länge von 
der Hinterseite des Empfangsgebäudes ab mit sechs gröfsern 
Hallen von je 45 m und 42,5m und zwei kleinen Seitenhallen 
für die beiderseitigen Randbalınsteige von je 15,0 m Stützweite 
überdacht sein. Alle Hallen laufen nach dem Empfangsgebäude 
zu in die 32 m weit gespannte Überdachung des Querbahn- 
steiges ein. 

Die Überdachung der Längsbahnsteige wird in Eisen, die 
des Querbahnsteiges in Eisenbeton ausgeführt. 

Das Empfangsgebäude und die Bahnsteighallen werden bei 
etwa 298 m Breite und etwa 275 m durchschnittlicher Länge 
eine Fläche von rund 82000 qm bedecken. 


Die Abstell- und Neben-Anlagen. 


Östlich von der Bahnsteighalle befinden sich zwischen den 
Hauptgleisen der verschiedenen Linien die Aufstellgleise für 
Personen-Züge und Wagen. Die Weichenverbindungen sind so 
gewählt, dafs die Leerzüge zwischen den Bahnsteighallengleisen 
und den Aufstellgleisen meist unmittelbar, höchstens aber durch 
eine Rückstofsbewegung nach und von den Aufstellgleisen be- 
fördert werden können, so dafs das Wegsetzen der Züge nur 
geringe Zeit erfordern wird. 

Die gewöhnlichen Reinigungsarbeiten an den Personen- 
wagen zwischen zwei Zugläufen sollen auf diesen Aufstellgleisen 
mit erfolgen. Die Gleisgruppen sind deshalb mit Anlagen für 
Entnahme von Prefsluft, Wasser und Heizung versehen. Die 
gründlichen, in längeren Zeitabschnitten vorzunehmenden 
Reinigungsarbeiten an den Personenwagen sollen dagegen in 
einer am Ostende des Hauptbahnhofes erbauten Reinigungshalle 
erfolgen, mit der eine Wagenausbesserungs-Werkstatt für kleinere 
Ausbesserungen an den Personenwagen im Anschlusse an die 


Reinigung verbunden ist. 


Die Anlagen für den Güterverkehr, 


Zu beiden Seiten der Anlagen für den Verkehr der 
Reisenden liegen die neuen Anlagen für den örtlichen Güter- 
verkehr, und zwar auf der Westseite des Bahnhofes für die 
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preufsische, auf der Ostseite für die sächsische Verwaltung. 
Von den sächsischen Anlagen schliefsen an den östlichen Rand- 
bahusteig der Eilgutschuppen mit Zwischenladesteigen zum 
Durchladen und die Eilgüterrampe an. Der sächsische Eilgut- 
schuppen ist mit der entsprechenden Anlage der preufsischen 
Verwaltung auf der Westseite des Bahnhofes durch einen 4,5 m 
weiten und 2,5 m im Lichten hohen Tunnel unter den Bahn- 
hofsgleisen hinweg verbunden, damit Einzelladungen von Eilgut 
auf dem kürzesten Wege übergeben können. Die 
Förderung dieser Eilgutstacke durch den Tunnel erfolgt auf 
Wagen an einem elektrisch angetriebenen Seile ohne Ende. 
Der Tunnel ist beiderseits durch je zwei Fahrstühle mit den 


werden 


Eilgutschuppen verbunden. 
Für die Durchführung von Eilgut-Kurswagen sind nördlich 


. von den llauptgleisen Leipzig-Hof Ubergabegleise angeordnet, 


| nebst Nebenanlagen, 


nach denen die von den preufsischen Linien kommenden und 
nach den sächsischen Linien gehenden Wagen vom preulsischen 
Bahnsteiggleise 8 durch einen unter den Hauptgleisen der 
Linien nach Eilenburg, Magdeburg und Berlin hinwegfihrenden, 
eingleisigen Tunnel nach den sächsischen Eilgutanlagen ge- 
fördert werden. Der Wagenverkehr in entgegengesetzter Rich- 
tung wird entsprechend bewirkt. 

Die Anlagen für den Güter-Stückgutverkehr sind der 
Stadt möglichst nahe gerückt. Auf der Ostseite des Bahnhofes 
unmittelbar beiden 
sächsischen Güterschuppen für ankommende und abgehende 
Güter von etwa je 3600 qm Grundfläche; letzterer Schuppen 
ist mit Zahnladesteigen ausgerüstet, damit auch einzelne Wagen 
leicht ausgewechselt werden können, 

An diese Güterschuppenanlagen schlielsen sich nordost- 
wärts eine gröfsere Laderampe, der Zollschuppen nebst Lager- 
haus, sowie sieben bahnfiskalische Speicher. Das Lagerhaus 
dient als Ersatz für das abzubrechende städtische Lagerhaus. 
Weiter nach Osten zu befindet sich der Freiladebahnhof mit 
Feuerrampe, Überladekran, sowie mit einer gréfseren Anzahl 
von Lagerplätzen mit Gleisanschlufs zur Vermietung an Dë 


liegen vom Georgiringe zugängig die 


schäfte. 
Die Anlagen für den Lokomotivdienst, 

Für den Lokomotivdienst ist sächsischerseits auf der Nord- 
seite des Bahnhofes ein neues Rundheizhaus mit 27 Ständen 
wie Heizhaus - Verwaltung, Vorratlager, 
Bekohlung und Wasserbeschaffung angeordnet. Aufserdem soll 
auf der Südseite des Bahnhofes an der Kirchstrafse ein weiteres 
Rundheizhaus mit entsprechenden Nebenanlagen errichtet und 
weiter das dort liegende alte viereckige Heizhaus zweckent- 
sprechend ausgebaut werden. Durch die Verteilung der lleiz- 
häuser auf beide Seiten der Hauptgleise wird erreicht, dafs die 
Kreuzung der Hauptgleise durch die Lokomotivfahrten möglichst 
abgemindert. ist. 

Auf der Nordseite des Bahnhofes ist noch die Ölgasanstalt 
zur Bereitung des für die Beleuchtung der Personenwagen 
nötigen (rases angeordnet. 

Die Güter- und sonstigen Anlagen für die preulsischen 
Linien liegen auf der westlichen Bahnhofseite in entsprechender 
Anordnung, der Freiladebahnhof reicht bis zur Eutritzscher 
Stralse hinaus, 
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Die Postanlagen. 

Zwischen den Bahnhofsteilen der beiden Verwaltungen 
liegt der Post-Güterbahnhof, auf dem fernerhin alle in Leipzig 
ein- und auslaufenden Postwagen behandelt werden. Dieser 
Posthabnhof besitzt eine mehrteilige, in Eisenbau überdachte 
Verladehalle mit 30 Stutzgleisen, auf denen etwa 90 Postwaren 
Platz finden. 

Die Gleise des Post-Güterbahnhofes sind an die nach der 
Rahusteighalle führenden Durchfahrgleise, auf denen sich auch 
der Verkehr der Lokomotiven von und nach den nördlichen 
Heizhausanlagen abwickelt, angeschlossen, so dafs die Über- 
führung der Postwagen zwischen dem Posthahnhofe und den in 
der Bahnsteighalle befindlichen Personenzugeleisen leicht zu 
bewerkstelligen ist. Für den Postwagenverkehr von den west- 
lichen preufsischen Linien wird der Verbindungstunnel, der von 
dem preufsischen Bahnsteiggleise 8 unter den Ilauptgleisen der 
Linien nach Eilenburg, Magdeburg und Berlin hinwegführt, 
nutzbar gemacht werden. Dieser neue Postbahuhof ist am 
l. Februar 1912 für den Thüringer Verkehr eröffnet worden. 

Der Verladeschuppen des Postbahnhofes an der Rohrteich- 
stralse ist mit der Stadt einerseits durch den Plösener Weg, 
anderseits durch die Brandenburger Stralse verbunden. Letztere 
Stralse überschreitet Bahnhof auf einer 140 m langen 
Brücke mit eisernem Uberbaue, Die Brücke hat drei Öff- 
nungen, die grölste mit 86,72 m Stützweite. 

An der Brandenburger Stralse sind für Sachsen zwei Ver- 
waltungs- und Dienst-Gebäude errichtet, von denen das grölsere 
die Diensträume für die beiden Betriebsdirektionen Leipzig, 
für das elektrotechnische Amt, das Maschinenamt und mehrere 
Dienstwohnungen, das kleinere die Räume für die Telegraphen- 
meisterei und die Telegraphen-Werkstatt enthält. Weiter liegt 
an dieser Stralse unweit des Hauptbahnhofgebäudes das neue 
Brief- und Bahn-Postamt II, das durch einen unter den sächsi- 
schen Güterschuppen erbauten Tunnel mit den Postanlagen in 
der Bahnsteighalle verbunden werden wird. 


den 


Das Empfangsgehäude. 

Der Bau des Empfangsgebäudes erfolgt nach einem durch 
die sächsische Eisenbahnverwaltung aufgestellten Plane, dem 
der Entwurf der Herren Architekten Lossow und Kühne 
in Dresden zu Grunde liegt, der im Wettbewerbe 1907 mit 
enem ersten Preise ausgezeichnet war und bei dessen Sonder- 
bearbeitung bezüglich der Gestaltung der Schauseiten und der 
Imenarehitektur die genannten Verfasser tätig sind. 

Nach diesem Entwurfe sind im Geschosse in Vorplatz- 
hohe zwei mächtige Einganghallen mit je 1100 qm freier 
brundfäche und 26,0 m Lichthöhe angeordnet, die sowohl von 
“rue vom Vorplatze aus, als auch von der Seite zugängig sind 
ind von denen die westliche dem preufsischen, die östliche dem 
sehsischen Verkehre dienen wird. Zwischen diesen beiden 
Finganghallen befinden sich in dem 99 m langen Mittelbaue 
die Abfertigungstellen für das abgeheude Gepäck mit einem 
davor liegenden 12,55 m breiten (range, der ebenfalls vom 
Vorplatze aus unmittelbar zugängig ist. 

In den Einganghallen sind zunächst dem vorderen Ein- 
sauge links und rechts die Fahrkartenschalter angeordnet. 
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Neben den im hintern Teile dieser Hallen nach den Bahn- 
steiganlagen führenden 10m breiten Treppen liegen die Räume 
für das Handgepäck. In dem an die preufsische Einganghalle 
westlich anschlielsenden Flügelbaue sind vorgesehen die Räume 
für Polizei, Haarschneider und Baderäume, Verkaufstände, Aborte, 
die preufsische Bahnhofkasse und am Blücherplatze der Aus- 
gang für die auf den preufsischen Bahnlinien mit Gepäck an- 
kommenden Reisenden, sowie die Räume für die Abfertigung 
des ankommenden Gepäckes, für die Paketfahrt, für die Steuer, 
ferner verschiedene Diensträume, sowie am Nordwestende des 
Seitentligels unter dem preufsischen Randbahnsteige die Räume 
für die Abfertigung der Auswanderer. 

Der östlich an die sächsische Einganghalle anschliefsende 
Flügelbau enthält ebenfalls Haarschneide- und Bade-Räume, Ver- 
kaufstände und Aborte, im Eckbaue den Aufgang nach den 
Fürstenzimmern, sowie Räume für den Bahnhofdienst und im 
östlichen Seitentlügel den Ausgang für die mit den sächsischen 
Linien ankommenden Reisenden nebst Räumen für die Ab- 
fertigung von ankommendem Gepäcke, für die Paketfahrt. für 
die Steuer und verschiedene Diensträume. 

Im Geschosse in Bahnsteighöhe, 3,84 m über dem 
Vorplatze, wird der Mittelbau in der Hauptsache durch die 
vom Querbahusteige zugänglichen Warteräume mit Schank- 
betrieb nebst den zugehörigen Schank- und sonstigen Neben- 
Räumen eingenommen. Jeder der beiden Wartesäle I/II. und 
IH;/IV. Klasse nebst Nebenräumen, wie Abteilungen für Frauen 
und Nichtraucher, hat 1100 qm Grundfläche, der zwischen diesen 
beiden Salen nach dem Vorplatze zu liegende Speisesaal 300 ym. 
Der letztere, sowie die am Vorplatze liegenden Teile der 
grofsen Wartesäle liegen 2m höher, als der Querbahnsteig, 
damit der vor den Gepickannahmen in dem Geschosse in Vor- 
platzhöhe betindliche, 12,55 m breite Gang eine Gescholshöhe 
von 5,84 m erhält, und so die Möglichkeit besteht, noch über 
den Vordächern der Eingangstüren Fenster zur Belichtung des 
Ganges und der Gepäcktafeln einbauen zu können. 

In dem westlichen Flügelbaue sind zunächst der Ein- 
gangshalle die Posträume, von dem Querbahnstcige aus über 
den in «der westlichen Einganghalle befindlichen Hochflur zu- 
gänglich angeordnet; hieran schlielsen sich die Warteräume 
ohne Schankbetrieb und Diensträume der preufsischen Ver- 
waltung, wie Bahnhofsverwaltung, Fundstelle, Aufenthaltsräume 
für Bahuhofs-Bedienstete und im Seitenflügel der Ausgang von 
der Bahnsteighalle nach «dem Blücherplatze. 

In östlichen Flügelbaue liegen zunächst der Einganghalle 
Warteräume ohne Schankbetrieb, hieran schliefsen sich Dienst- 
räume der sächsischen Verwaltung, als Bahnhofinspektion, 
Aufenthaltsräume für Bahnhofs-Bedienstete, sowie im Eckbaue 
die Räume für fürstliche Herrschaften und im Seitenflügel der 
Ausgang vom Querbalinsteige nach der Ostseite des Vorplatzes, 
endlich Arzt- und Kranken-Zimmer, sowie Betriebsräume. 

Die weiteren Obergeschosse werden im Mittelhaue grifsten 
Teiles von den durchgehenden Wartesälen in Anspruch ge- 
nommen; nur in der Mitte des Baues sind über den Schank- 
und Neben-Räumen im ersten und zweiten Obergeschosse über 
Bahusteighöhe Vorratsräume für den Wirt, in dem darüber 
liegenden Zwischengeschosse die Wirtsküche nebst den erforder- 
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lichen Wirtschafts- und Neben-Räumen vorgesehen. Zu beiden 
Seiten sind die Wohn- und Schlaf-Räume für die Bedienung 
der Küchen angeordnet. Die Wirtschaftsräume der Bahnhof- 
wirtschaft in den Obergeschossen werden mit den im Keller- 
geschosse befindlichen, sowie mit den Schaukräumen an den 
Wartesälen durch Aufzüge verbunden. 

In den beiderseitigen Flügel- und Seiten-Bauten sine in 
dem ersten und zweiten Obergeschosse über Balnsteighohe 
weitere Diensträume der beiden Verwaltungen, mehrere Wohn- 
ungen für Bahnhofs-Bedienstete, sowie Sitzungszimmer, Uber- 
nachtungszimmer für Oberbeamte und Aufenthalts- und Schlaf- 
Räume für die Zugmannschaften nebst Nebenräumen, wie Bäder, 
Waschräume, Trockenzimmer, Schrank- und Speise-Räume unter- 
gebracht. 

Das Empfangsgebäude wird einschliefslich der Lichthöfe 
16100 qm Grundfläche bedecken, von der 15600 qm überbaut 
sind, und einen umbauten Raum Kellersohle be- 
ziehungsweise Erdgeschols-Fulshoden und llauptgesimsoberkante 
von 250900 cbm enthalten. 


zwischen 


Gang der Ausführung. 


Da der neue Hauptbahnhof Leipzig in der Hauptsache 
auf dem Gelände des Thüringer, Magdeburger und Dresdener 
Bahnhofes erbaut wird, so kann der Bau nur stiickweise nach 
Freiwerden der alten Anlagen durchgeführt werden. Nachdem 
der Thüringer Bahnhof durch zwischenzeitliche Verlerung des 
Verkehres der Thüringer und Magdeburger Linien nach den 
alten Anlagen des Magdeburger und des Berliner Bahnhofes 
im Herbste 1907 aufser Betrieb gesetzt und hierauf die Bau- 
lichkeiten dieses Bahnhofes abgebrochen waren. begannen im 
zweiten Vierteljahre 1908 die Gründungsarbeiten für den west- 
lichen Eckbau und Seitenflügel des Emptangsgebaudes. Mit 
Rücksicht auf den moorigen und nassen Untergrund mulsten 
sowohl für das Empfangsgebäude, als auch für die drei ersten 
Bahnsteighallen künstliche Gründungen angewendet werden. 
Für das Empfangsgebäude wurden Betonpfähle von Straufs 
und Eisenbetonpfähle, für die Bahnsteighallen Bruunengründ- 
ungen, sowie die vorgenaunten Arten von Betonpfählen ver- 
wendet. 

Die Bauarbeiten am Empfangsgebäude und an den Hallen 
sind nun soweit vorgeschritten, dals am 1. Mai 1912 der erste 
Teil in Betrieb genommen und zunächst der Verkehr der 
beiden preulsischen Thüringer Linien in die Neuanlagen ver- 
legt werden kaun. Ihm folgt im September und Oktober 1912 
der Magdeburger und Berliner Verkehr, sowie der Schnellzug- 
verkehr der sächsischen Linie Leipzig-Hof. 


Der Weiterbau des Empfangszebäudes und der Bahnsteig- 


i 
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| 
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anlagen soll dann so erfolgen, dafs nach Abbruch des zeit- 


weiligen Thüringer Bahnhofes der Mittelbau des Gebäudes und 
die vierte Bahnsteighalle ausgeführt und auf die Gleisanlagen 


| 


dieser Halle im Frühjahre 1913 der Verkehr überführt wird, 
der jetzt auf dem Dresdener Bahnhöfe abgewickelt wird. 

Nach Aufserbetriebstellung und Abbruch des Dresdener 
Bahnhofes kann dann im Jahre 1915 der Bau der östlichen 
Kinganghalle und des westlichen Eekhaues und Seitenflügels 
nebst der fünften und sechsten Bahnsteighalle und des öst- 
lichen Randbahnsteiges in Angriff genommen werden. 

Die Fertigstellung des Hauptbahnhofes steht für Ende 1915 
zu erwarten. 


Kosten. 


Die Baukosten für das Empfangsgebäude und die Bahn- 
steighallen sind mit 10956000 M berechnet. 


Bauleitung. 


Der Bau erfolgt auf gemeinschaftliche Kosten der preulsi- 
schen und sächsischen Staatsbahnverwaltung durch letztere, 

Als Ministerial-Kommissare für den Gemeinschaftsbau des 
Kınpfangsgebäudes und der Balnsteighallen sind seitens des 
preulsischen Ministerium der öffentlichen Arbeiten und des 
sächsischen Finanzministerium die Herren Geheimer Oberbaurat 
Rüdell in Berlin und Geheime Bauräte Schönleber und 
Krüger in Dresden ernannt. 

Die Ausführung «des Empfangsgebäudes und der Bahn- 
steighallen steht unter der Leitung der Generaldirektion der 
sächsischen Staatsbahnen in Dresden, besonders des bautech- 
nischen Referenten Geheimen Baurates Homilius, des sächsi- 
schen Eisenbahnncubauamtes Leipzig, dessen Vorstand der 
Verfasser dieses Aufsatzes ist, und der beiden Bauabteilungen 
dieses Amtes für Hochbau und Tiefbau mit den Bauräten Mirus 
und Rothe als Vorständen. 

Die Entwürfe für die Bahnsteighallen wurden vom Brücken- 
baubureau «der sächsischen Eisenbahnverwaltung unter Baurat 
Christoph, die für die maschinentechnischen und elektrischen 
Anlagen im Gemeinschaftsteile von den betreffenden technischen 
Bureaus der sächsischen Eisenbahnverwaltung zu Dresden, Vor- 
stände Finanz- und Baurat Lindner und Baurat Möllering, 
bearbeitet. 

Der Bau der Längsbahnsteig- und Gleis-Anlagen, sowie aller 
Nebenanlagen wird von jeder der beiden Verwaltungen inner- 
halb ihres Betriebsbereiches bewerkstelligt. Die Ausführung 
der sächsischen Anlagen erfolgt durch das vorgenannte Neu- 
bauamt. die der preufsischen Anlagen unter Oberleitung der 
Fisenbahndirektion Halle, besonders des bautechnischen Dezer- 
nenten Oberbaurates GGraeger durch das preufsische Eisen- 
balın-Betriebsamt 2 unter dem Regierungsbaumeister Riedel 
als Vorstand und dessen Bauabteilung unter Regierungsbau- 
meister Berg als Vorstand. 

Die Mitteilung weiterer Einzelheiten über das Empfangs- 
gebäude und die Bahnsteighallen des Hauptbahnhofes Leipzig 
bleibt späteren Sonderabhandlungen vorbehalten. 
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Die Abhängigkeit des Kohlenverbrauches der Lokomotiven von der Zylinderleistung. 


Von J. Jahn, Professor an der Technischen Hochschule zu Danzig. 


Die Angaben der Zusammenstellung sollen also dazu be- 


Zugförderungsdienstes auf Grund von Versuchen mit Lokomo- nutzt werden, den Kohlenverbrauch für die im Zylinder ge- 
tiven im Betriebe der preulsisch-hessischen Staatsbahnen«*) teilt leistete Pferdekraftstunde bei verschiedenen Belastungen zu 
Anger**) eine Zusammenstellung von Ergebnissen mit, die ermitteln, um so ein Urteil über die Wirtschaft der Loko- 
vom Eisenbahnzentralamte bei Versuchen mit verschiedenen motivmaschine, des Kessels, und über die Möglichkeit ihrer 
Lokumotivgattungen gewonnen sind. Die Versuche hatten den Die Geschwindigkeit, die in Wahr- 
/weck, die günstigste Belastung der Lokomotivgattungen fest- 
zustellen. Ich möchte nun zeigen, dafs diese Zusammenstellung 
äufserst wertvolle Rückschlüsse auf die Wirtschaft der Loko- 
motive als Dampfmaschine und als Dampfkessel ermöglicht. 

Eine sehr wichtige und noch wenig geklärte Frage, die 
hier ihre Beantwortung finden soll, ist die, in welchem Malse 
der Kohlenverbrauch für die Pferdekraftstunde zunimmt, wenn 


In seinem Aufsatze »Erhéhung der Wirtschaftlichkeit des ` 


Verbesserung zu gewinnen. 
heit während der einzelnen Fahrt Schwankungen unterworfen 


ist, wurde für die Schnellzüge zu 90 km/St angenommen. 
Über die Zuverlässigkeit dieser und der noch später zu 
machenden Annahmen und über den Einfluls eines etwaigen 
Fehlers in diesen Annahmen wird später gesprochen werden. 
Da das Zug- und das Lokomotiv-Gewicht bekannt sind, so 
kann nun der Zugwiderstand, also auch die Leistung in Pferde- 


die Zugbelastung abnimmt und daher Drosselung des Dampfes stärken N, mit der Geschwindigkeit von 90 km/St mittels einer 
nötig wird. Diese Fragen können durch jene hier nochmals į der bekannten Widerstandsformeln berechnet werden, Da ferner 
abgedruckte Zusammenstellung I unmittelbar noch nicht be- | der Kohlenverbrauch für 1000 (km und die Belastung des 
antwortet werden, denn die tkm der Zusammenstellung I sind | Zuges in t bekannt sind, so kann auch der Kohlenverbrauch 
keine Arbeitseinheit, trotz der äufserlichen Ähnlichkeit des | auf 1 km, und da der Zug stündlich 90 km fährt, durch Ver- 
Zeichens mit dem einer Arbeitszröfse. Anderseits möchte ich | vielfältigung mit 90 der stündliche Kohlenverbrauch K er- 


gleich das Mifsverstandnis ausschliefsen, als ob ich versuchen | mittelt werden. K:N ist dann der gesuchte Wert. 
wollte, die Schlufsweise Anger’s durch cine andere zu er- Um die Ergebnisse zuverlässig zu machen, ist Vorsicht 


setzen. Die von Anger gefundenen Ergebnisse sollen durch | in der Auswahl der Widerstandsformeln am Platze. Da das 
meine Untersuchungen nicht angetastet werden. Wagengewicht stark schwankt, so sind nur solche Formeln 
Bei der Verwertung der Zusammenstellung I hat man sich | brauchbar, die den Widerstand der Lokomotive und der Wagen 


zu vergegenwartigen, dals die Versuche mit einer Lokomotiv- 
gattung stets auf derselben Strecke, mit derselben Fahr- 
geschwindigkeit und bei ziemlich gleichwertigen Witterungs- 
verhältnissen ausgeführt werden. 


getrennt angeben. 
Für die 2B.T.S.-Lokomotive der Gattung §, 


kann die Formel von Barbier Verwendung finden. Sie lautet 
Vkm St 30 
er as ; sie gilt eigentlich für 


eine 2B.1V.fF.S. -Lokomotive. ‘Die Abweichung in der Bauart 
beider Lokomotiven ist so gering, dafs die Formel unbedenk- 
Der Einflufs eines etwaigen Fehlers 


Zusammenstellung I. 


| Kohlenverbrauch | 
| für 1000 tkm 


EA nu ` ee 


lich benutzt werden kann. 
wird später untersucht. werden. 


Lokomotivgattung ***) und | Zuglast ed ; 
Versuchstrecke | | Ver- gegen die Far den Wagenzug wird gleichfalls die Formel von 
| brauch günstigste | Barbier benutzt: sie lautet für vierachsige Wagen 
: Belastung a Vkmst L 10 
en LO ke d 1,6 + 0.456 VkmSt a , gilt aber streng nur für 
= Se ea es ZE EE SE SC 
| ein Zuggewicht 
500 36,3 S Abb. 1. on 
450 93 7 u von 200 t. Für 
2B.T.S.-Lokomotive, Gattung He | 400 36,3 8 Zuggewichte 
Berlin-Hannover | 360 39,0 16 von 250 und 
| | 290 43,9 30 330t ist sienach 
_ 225 47,3 43 den Versuchen 
| 520 36,2 We von Barbier 
BL.IV.t.FF.S.-Lokomotive, Gat- | 430 43,0 19 
tung S... d 860 48,8 35 mit 0,93 und 
Berlin-Hannover 290 54,5 51 0,87 zu verviel- 
225 59,0 63 fachen. In die- 
603 32,2 6 Akti. 
ae l 546 30.4 = 20 350 300 400 500t = pericng 
‘t.G.-Tenderlokomotive, Gattung | 440 33 5 10 ung kommt die 
Ty = Drehgestell von Kraufs 350 36 5 on bekannte Tatsache zum Ausdruck, dafs der Zugwiderstand 
RTL eee 250 39,7 31 nicht gleichmalsig mit dem Zuggewichte zunimmt, sondern 
160 | 42,8 4] langsamer, als dieses. Um für jede beliebige Zuglast die Zahl n 
ykm’st + 10 


zu finden, mit der der Wert 1,6 + 0,456 Vkmist 000 


* Organ 1911, S. 1. 
zu vervielfachen ist, wurde in Abb. 1 eine Linie gezeichnet, 


"TI Auf S. 40. 
are} Bezeichnungsweise : Organ 1911, S. 115. 


die durch die obigen Werte 1. 
200, 250, 330 genügend genau bestimmt ist, um die Werte n 
für andere Belastungen ablesen zu lassen. 

Die Ermittelung des Wertes K:N möge nun an einem 


Beispiele erläutert werden. Die 2B.T.S.-Lokomotive wiegt 


100t. Ihr Widerstand bei V = 90 kmSt jst 
90 4- 30 
3.8 +09 90 — ) 100 = 1350 kg. 
( SSC 1000 We 


Der Widerstand des Wagenzuges von beispielsweise 400 ¢ 


90 4- 10 
ist n (16 4- 0,456.90 1 
1000 


) 400 =n . 5,7 . 400. n ent- 
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0,93, 0,87 für die Zuggewichte ` 


— 3240kg und die Leistung 3240.90 : 270 = 1080 P$. 
Da die Formeln von Barbier auf Grund von Dampfdruck- 
schaulinien bestimmt sind, so sind dies Zylinderpferdestärken, 

Bei 400t Zuglast verbraucht nun die 2B.T.S.-Loko- 
motive nach Zusammenstellung I 36,3kg Kohle für 1000 tkm. 
Um diese 1000 tkm zu leisten, mufs sie mit dem Zuge von 
400t Gewicht 1000 : 400 km durchfahren. Sie verbraucht also 
0,001 .400.36.3 kg/km Kohlen und, da sie in der Stunde 
90 km durchfahrt, 90. 0001 . 400 . 36,3 = x 1510 kg'St 
Kohlen. Der Verbrauch an Kohle für die Zylinder-Pferdekraft 
auf 1 Stunde bei 90 km Geschwindigkeit und 400 Zuglast 
ist also endlich K: N = 1310: 1080 = 1,21 kg/PSiSt. 


nimmt mau aus Abb. I für das Wagengewieht von 400 t 
zu 0,83. Also ist der Wageuwiderstand 0,83 5.7 . 400 Führt man diese Rechnung mit allen in Zusammenstellung I 
= 1890 kg. Der ganze Zugwiderstand ist 1350 + 1890 aufgeführten Zuglasten aus, wobei der Lokomotivwiderstand 
Abb. 2. 
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100 200 


300 


unverändert bleibt, so erhält man die in Textabb. 2 mit Be ` 


3B.T.S. bezeichnete Linie der Gruppe V = 45 und 90 km/St. 
Die Zahl 45 bedeutet hier die Geschwindigkeit der Güterzug- 
lokomotive T,, 1C.t.G. (vergl. später). 

Für die 2B1.1V.t.FF.S.-Lokomotive S, soll ebenfalls 
die Formel von Barbier verwendet werden, jedoch in der 
Form « (on -4- 0,9 Vkaust been Së ) « wurde schätz- 
ungsweise = 0,94 gesetzt. Der Widerstand auf 1 t wurde also 
um 6°/, kleiner, als bei der 3B.T.S.-Lokomotive angesetzt. 
Das geschieht mit Berücksichtigung des erheblich gröfsern 
Gewichtes der 2B1.1V.t.PF.S.-Lokomotive von 1381 gegen 
100t der Heifsdampflokomotive. Der Widerstand auf It nimmt 
mit zunehmendem Gewichte ab. Ferner geschieht es in der 


Erwägung, dafs das Mehrgewicht gegenüber der Heilsdampf- — 


lokomotive im Wesentlichen durch die Belastung der Laufachse 


unter dem Stelıkessel und durch das gröfsere Tendergewicht ent- ` 


400 600 


steht, also kommen der Hauptsache nach Fahrzeug-, weniger 
Maschinen-Widerstände hinzu. Erstere sind aber an sich stets 
kleiner, als letztere. 

Die Ermittelung des Wagenwiderstandes erfolgt ebenso, 
wie oben. 

Die Rechnung führt auf «die in Textabb. 2 mit Sp: 
2B1.1V.t.PF.S. bezeichnete Linie der Gruppe V = 45 
und 90 km/St. Am rechten Ende ist aufser der ausgezogenel 
Linie die Möglichkeit eines andern Linienverlaufes gestrichelt 
angedeutet. Diese gestrichelte Linie hat einen Wendepunkt. 
Mit Sicherheit hätte auf diesen Wendepunkt nur geschlossen 
werden können, wenn noch ein Punkt für etwa 6001 Last 
hätte berechnet werden können. Die Annahme, dafs ein Wende- 
punkt vorhanden sei, stützt sich auf die Gestalt der K : N- 
Linieu für die Se und T,- Lokomotive, bei denen die berech- 
neten Punkte auf einen solchen führen, und auf später mitzu- 
teilende Erwägungen. 


500 t Nutzlast 


Zou = Ja 
Yon Pe- 
vier bas 
AEN 
ke 
t den h: 
ui 


in ders 


aah 
IDEA 


DIE 


117 


Die Geschwindigkeit der Güterzüge wird zu 45 km/St 
Für die 1C.t.G.-Tenderlokomotive T, lautet 
(Var), 
die Formel von Leitzmann 6,2 +- E 
Dampf. Da die Formeln von Barbier für die unter Dampf 


laufenden Lokomotiven gelten, so wurde die Formel für die 
use) >] 


| | A 
vorliegenden Zwecke zu 1,1 is + 530 
der Widerstandsvermehrung durch die unter Dampfdruck laufen- 
den Schieber durch einen Zuschlag von 10 °/, Rechnung getragen. 

Für Güterzüge schwanken die Widerstände nicht un- 
erheblich mit der Bauart der Wagen; sie hängen davon ab, 
ob die Wagen offen oder bedeckt, ob sie beladen oder unbe- 
Frank gibt für Güterzüge die Formel 2,5 


angenommen. 
- bei Lauf ohne 


ergänzt, also 


laden sind. 
"km'St\ 2 

E as 
4) 
abhängige Werte an. Für mittlere Verhältnisse und verhältnis- 
mäfsig leichte Züge, wie sie hier in Frage kommen, dürfte der 


Wert b= 1:15 am besten zutreffen, so dafs die Formel für unsern 


1 (45? 
Fall den Widerstand 2,5 + 15 10 


Die Rechnang führt auf die in Textabb. 2 mit T,, 
IC.t.G. bezeichnete Linie der Gruppe V = 45 und 90 km St. 


und für b von den angedeuteten Umständen 


= Gei 4,0 kgt ergibt. 


Bevor aus den so gewonnenen Liniendarstellungen Schlüsse 
gezagen werden können, muls deren Zuverlässigkeit erörtert 
werden. Zunächst ist daran zu erinnern, dafs es weniger auf 
die Zahlenwerte an sich, als auf ihren Wechsel mit dem Zug- 
gewichte ankommt, dafs also weniger die Höhenlage, als die 
Gestalt der Linien von Bedeutung ist. 

Der erste Einwand, der gemacht werden könnte, ist der, 
dals die Annahme der Geschwindigkeiten willkürlich sei. Selbst 
wenn 90km,;St die Grundgeschwindigkeit des Zuges sei, so 
ei dieser Wert doch Schwankungen während der Fahrt unter- 
worfen. Um ihm zu begegnen, sind in Textabb. 2 auch die 
Linien für 80 km/St Geschwindigkeit der Schnellzüge und für 
km St der Güterzüge eingetragen. Der einzelne Wert K:N 
wird dann gröfser, denn bei unverändertem Kohlenverbrauche 
af Ikm ist ja eine geringere Leistung angenommen Die 
Linien liegen also höher. Ihre Gestaltung, auf die es hier 
allein ankommt, und auch ihre gegenseitige Lage sind unver- 
indert geblieben. Daf übrigens die Linien für 90 und 
15 km/St die wirklichen Beanspruchungen besser wiedergeben, 
als die für 80 und 35 km/St, geht daraus hervor, dafs die 
Werte K:N mit rund 1,3 kg/PSiSt für die Schnellzugloko- 
motiven der Wirklichkeit gut entsprechen, während der Wert 
l5 kg/PSiSt für V — 80 km/St zu hoch wäre Fir die 
üterzuglokomotiye ergibt sich im Mittel etwa 1,6 kg/PSiSt 


fir V 45 km/St, 1,9 kg/PSiSt far V= 35 km,St. Auch 
hier ist der erstere Wert entschieden vorzuziehen. Jr ist 


freilich auch noch etwas zu hoch, was auf noch höhere Ge- 
‘chwindigkeit schliefsen liefse. Man muls aber bedenken, dafs 
der Kohlenverbrauch für Nebenleistungen, wie Verschiebe- 
hewegungen und Abbrand bei Stillstand, bei Güterzügen eine 
‘heinbare Erhöhung des Wertes K:N herbeifahrt. 

Noch ein weiterer Einwand könnte geltend gemacht werden. 
Die Lokomotiven leisten einen Teil ihrer Arbeit auf Steigungen 


WI 


bei entsprechend verringerter Geschwindigkeit. Dann erscheint 


in den Widerstandsformeln ein anderer Wert far V und die 
Um diesen Einwand zu out: 


dafs die Züge 
Die Geschwindigkeit 


Steigungsziffer m kommt hinzu. 
kräften, wird die Annahme 

dauernd auf Steigungen 1: 200 bewegen. 
kann dann für die Schnellzüge nur zu 60 km,St, für die 
Güterzüge zu 20 km St angenommen werden, In Textabb. 2 


sind die entsprechenden Linien eingetragen. Die Annahme, 
Wenn schon eine 


gemacht, sich 


die hier gemacht wurde, ist übertrieben. 
Steigungsziffer eingeführt werden milste, so dürfte sie als 
Mittelwert der überwiegend ebenen und der wenigen geneigten 
Abschnitte der Versuchstrecken, die sich zudem in ihrer 
Wirkung als Steigung und Gefälle wenigstens teilweise auf- 
Auch die Leistung im Ganzen 


heben werden, nur klein sein. 
sich in den 


ist übertrieben grols vorausgesetzt. Das 
unmöglich geringen Ziffern für den Kohlenverbrauch von teil- 
Trotz dieser absichtlichen Ver- 


Aulsert 


weise weniger als 1 kg: Psi St. 
zerrung der Wirklichkeit sind die eigentümlichen Eigenschaften 
der Linien erhalten geblieben. Sie zeigen gleiche Wölbungen, 
gleiche Wendepunkte; der Schnittpunkt zwischen den Linien 
S; und S, liegt fast genau bei derselben Belastung, wie bei 
den für 90 km,St Geschwindigkeit gezeichneten Linien. 

Ein dritter Einwand endlich könnte gegen die Wider- 
standsformeln erhoben werden. Solche Formeln sind stets mit 
Ungenauigkeiten behaftet. Da es auf die Zahlenwerte an sich 
nicht ankommt, da es ferner auch auf die Abhängigkeit des 
Widerstandes von der Geschwindigkeit nieht ankommt. weil 
diese für die einzelne Linie ja unveränderlich ist, so ist nur 
die Mögliehkeit zu erörtern, dals die Formeln das Verhältnis 
des Lokomotiv- zum Wagen-Widerstande ungenau wiedergeben. 
Um den Einfluls eines solchen Fehlers zu prüfen, soll an- 
genommen werden, dafs die Widerstandsformel für Lokomotiven 
20°/, zu kleine Werte ergebe. Der Widerstand der S,- Loko- 
motive ist nach der Formel von Barbier für 90 kim/St auf 
Mit diesem Werte ist die Linie S, 
Der nun einzuführende Widerstands- 


ebener Strecke 1350 ke. 
in Textabb. 2 entworfen. 
wert ist 1,2.1350 = 1620 kg. 
Wagenwiderstand in der Formel von Barbier zu grofs an- 
gegeben. Da es an und für sich gleichgültig ist, wieviel zu 
grofs die Formelwerte angenommen werden, so wird die be- 
treffende Zahl so gewählt, dafs der Widerstand im Ganzen für 
das höchste Zuggewicht unverändert bleibt. Dann schneidet 
sich die neue Kohlenverbrauchslinie mit der alten in der Höhe 
der höchsten Belastung nnd beide Linien werden gut ver- 
Die Rechnung verläuft für die S,- Lokomotive also 


Ferner sei umgekehrt der 


gleichbar. 
wie folgt: 


Lokomotivwiderstand nach Barbier . ; 1350 
« mit 20°/, Zuschlag 1,2 .1350 = 1620 
Unterschied beider Werte e 970 


Widerstand des 500t schweren Wagenzuges nach Barbier 2280 


Widerstand des Wagenzuges um 270 kg kleiner an- 
genommen 2280—270 = er 2010 
Verhältnis der Verkleinerung des Wagenwiderstandes 
= 2010: 2280 = 0,885. 


Hiermit sind die Unterlagen für «die neue Berechnung se- 


geben. Der Lokomotivwiderstand wird für alle Zugbelastungen 
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5°), der früheren | weichen sie nur ganz wenig nach unten von diesen ab. indem 
sie 0,05 bis 0,1 kg/PSiSt weniger Kohlenverbrauch angeben. 
Wegen dieses nahen Zusammenfallens ist auf ihre Eintragung 
in Textabb. 2 verzichtet. 

(Schluß folgt.) 


zu 1620 kg, der Wagenwiderstand zu "8 
Werte angenommen. Dieses Verfahren ist auch für die S, 
und die Ty-Lokomotive und ihre Züge angewandt worden. 
Die so entstehenden Linien schneiden die bisherigen K:N- 
Linien in der Höhe der höchsten Belastung. Am linken Ende 


Mefswagen der Pennsylvania-Bahn. 
Mitgeteilt. von Bock, Ingenieur in Charlottenburg. 


Mittels des Mefswagens kann die lichte Höhe von Hallen, men. Die Bühne ist beiderseits durch je eine stählerne Treppe 


Tunneln und Brücken bestimmt werden, aulserdem zeigt er zugänglich. 


während der Fahrt in Bogen den Schienenstand und den Unmittelbar vor dem Hauptstichmalse (Textabb, 1) ist ein 

kKrümmungsgrad Ilülfstichmals (Textabb, 2) angeordnet, das zum Messen von 
Abb. 1. Hauptstichmaß. : . d 

Unterführungen, Tunueln und sonstigen Überbrückungen in 5 


selbsttätig an. 
Der 16,5 m 
lange, 9m breite 
Wagen ist ausStahl 
gebaut und mit 
Luftbremse, 
Dampfleitung und 
elektrischer Be- 
leuchtung ausge- 
rüstet. Das Unter- 
gestell befindet sich 
1,35 m über dem 
Gleise. Am vor: 
dern Ende, wo die 
Strichmafse ange- 
ordnet sind, trägt 
derWagen in 2,9 m 
Höhe eine Bühne, 
die wie die Boden- 
fläche des Unter- 
gestelles dazu 
dient, Ablesungen 
von den Stich- 
mafsen abzuneh- 
Abb. 2. Hauptstichmaß und aus 


Abb 3. Hauptstichmaß mit aufgeklappten Ecken. 
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Ve 6m Höhe über dem Gleise benutzt wird. Dieses llülfstich- 
mal steht genau mittig in einem Rohre und kann mittels eines 
auf dem Boden des Untergestelles angeordneten Triebwerkes 
bis zu 5,5 m gehoben werden. 

An jeder Seite des Wagens vom Boden des Untergestelles 
an bis 4,5 m Höhe ist eine Reihe elektrischer Glühlampen 
ingebracht, die in stählerne, nach den Stichmafsen mit. dureh- 
jehtigen (rlasscheiben versehene Gehäuse eingeschlossen sind. 
Diese Beleuchtung ermöglicht tags nnd nachts genaue Messungen 
awh in dunkeln Tunneln. 

Die an den Seiten und oben abstehenden Taster der 
stiehmalse sind 60 em lang und in 15 em Teilung angeordnet. 
sje sind mit Gelenken an den Stichmalsen befestigt und werden 
ym diesen in jeder beliebigen Stellung festgehalten. Die Taster 
der Stichmafse sind mit Teilungen versehen, die selbsttätig die 
Entfernung vom Rande des Stichmalses bis zu einem seitlich 
oder oberhalb betindlichen Gegenstande anzeigen, Zum Messen 
un Dachgesimsen an Schuppen und dergleichen dient ein mit 
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einer Anzahl Taster versehenes, abnehmbares Brett, das an 
jeder beliebigen Stelle neben dem Hauptstichmals befestigt 
werden kann (Textabb. 3). 
Beim Fahren des Wagens in einem Bogen zeigt eine Vor- 
richtung am hintern Ende den Krümmungsgrad auf einer Teilung 
| im Innern einer in der Mitte des Wagens stehenden Hätte an. 
| In dieser ist aufserdem ein langes Pendel aufgehängt, das die 
| Schienenüberhöhung angibt. Die dem Hanptstiehmalse zugekehrte 


Seite der Hütte ist mit einem grolsen Glasfenster versehen, Sp 


| dals der Wärter den Kriimmungserad und die Uberhéhung 


ablesen kann (Textabb. +). 


Da alle Vorrichtungen selbsttätig arbeiten, können die 


| Messungen mit 6,5 kin St Geschwindigkeit vorgenommen werden: 


die Messung behindert den sonstigen Fahrplan daher wenig. 

Zur Bedienung des Metswagens genügen bei gewöhnlichen 
jetriebsverhältnissen zwei Mann, von denen einer die Teilnugen 
abliest, der andere aufschreibt; bei engen and schwierigen Ver- 


hältnissen sind jedoch drei Mann erforderlich. 


Formänderungen am schwebenden Schienenstofse. 
Von Dipl.-Ing. O. Wiencke in Wilhelmshaven. 


In dem unter derselben Überschrift erschienenen Aufsatze *) 
vind gesagt: Alle Unzuträgliehkeiten ergeben sich im Grunde 
daraus. dafs die gebräuchlichen Stolsverbindungen die Kräfte 
wicht übertragen können, ohne dals die beiden Schienenenden 
nen Winkel mit einander bilden; dieser Winkel führt zu 
enem schiefen Stolse des Rades gegen die Anlaufschiene und 
durch diesen zu bleibenden Formänderungen. 

Die Wirkung dieses »schädliehen Winkels«, wie Zimm er- 
mann ihn nennt, wird hier wohl überschätzt. Zunächst zeigt 
lie beobachtung im Betriebe, dafs sich neue Stofsverbindungen 
ist veräusehlos befahren: jedenfalls sind die auftretenden 
Schläge in der Regel zunächst so schwach, dafs Herunter- 
bieansen, wie sie die Textabb. 2 des früheren Aufsatzes an 
rem erst sechs Monate alten Gleise zeigt, kaum von ihnen 
errühren können. Man kann die Grifse dieser schiefen Stölse 
wi neuen Stofsverbindungen auch theoretisch ziemlich klar 
verfolgen. Die Laschen 


itzen anfangs fest in Abb. 1. Durchbiegen der Lasche beim 


Stand des Bades über der Lücke. 


der Laschenkammer: 
echt das Rad über der 
Like, so wird die Durch- 


begang der Läsche der 
At nach etwa Text- 
alib. 1 entsprechen. 

Der Pfeil f ist nicht genan zu ermitteln, da die Druck- 
»rteilungen in der Laschenkammer und auf den Schienenunter- 
lien nieht bekannt sind, jedenfalls erhält man aber seinen 
Inchstwert bei Annahme freier Auflagerung der Laschen an 
du Favden und unter Vernachlässigung der Finspannung der 
"aen, Wäre der Raddruck R — 5 t, die Laschenkinge 
l= 700m, das Trägheitsmoment beider Laschen J == 900 em ! 
m E= 22.105 sa ist | 

fer = Ba 70" |= 0,0151 em. 
ECH WEE 900.48 i 
Organ 1911, $, 291, 


(rat \ in A ` X A D r 
"an für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue E olge. NLIN. Band. 


Nimmt man ferner an. dafs die tatsächlich etwas nach oben 
hohl durehgebogenen Sehienenenden gerade bleiben, was zu 


ungüustig ist, so beträgt die grölste mögliche Neigung 


0.0181 


O 
eh) 


Hiermit folgt aus der Formel von Blum bei v = 20 m Sek 


== 0,000516. 


Fahrgeschwindigkeit eine senkrechte Stolsgeschwindigkeit 
2h 


l 


Von einer eigentlichen Stolswirkung ist also auch hiernach 


C= ey =n. y von rund 0.01 m Sek. 


kaum zu reden. 

Nach den Messungen von Saller ist zwischen zwei grund- 
sätzlich verschiedenen bleibenden Formänderungen der Schiene 
zu unterscheiden ` solehen am Ende und solchen in der Mitte 
der Lasche. Erstere würden in den Abbildungen noch dent- 
licher zu Tage getreten sein, wenn die Messungen weiter über 
die Laschenenden hinaus erstreckt wären. In Textabb. 2 des 
früheren Aufsatzes treten diese Abbiegungen am Laschenende, 


gegenüber den noch sehr kleinen in der Mitte, besonders 


deutlich hervor. 
Das Gleis Jag erst sechs Monate, trotzdem sind die fast 


anf die ganze Laschenlinge noch ziemlich graden Schienen- 
enden schon durchweg 0,5 mm gegen die übrige Schiene ab- 
gebogen: grundsätzlich hat 


Abb. 2. Durcehbiegen der Schienen- i , i l 
enden die Stolsverbindung die Ge- 


stalt von Textabb. 2. Diese 
Abbiegungen an den La- 


schenenden brauchen nun 
nicht unbedingt anf Schlagwirkungen an der Stofslücke zu- 
rückgeführt zu werden, sie sind zunächst cine Folge davon, 
dafs die ganze Stolsverbindung mit den Gleithiehen in der 
Laschenkammer weit weniger biegungsfest ist, als die heile 
Sehiene. Betrachtet man die Schiene vergleichsweise in ihrer 
Mitte als zweiseitig eingespannten Balken, so kann man dem 
gegenüber das Schienenende als einen einseitig eingespannten, 


7. Hert. 1912. 18 


wes en 
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anderseitig frei aufliegenden Balken ansehen und daher schlielsen, 
seanspruchungen der Schiene kurz vor der Lasche 
die in der Mitte. Dafs 
den Schlagwirkungen 


dals die 


etwa um die Jlälfte grofser sind, als 


diese Abbiegungen vor der Lasehe von 


an der Lücke weniger beeintlulst werden. geht auch daraus 
hervor, dals sie nach den Messungen mit den Alter des Gleises, 


also mit zunehmender Schlagstärke nieht wachsen, wie sie 


überhaupt für ruhigen Radüberrang von geringer Bedeutung 


shiud. 


Im Gegensatze hierzu nehmen die AbDiegungen an der 


Stolslücke dem Alter 
von der Laschenmitte aus, 


des Gleises stetig zu. Sie gehen 


und man hat in ihnen die Wirkungen 
Unterseite des Schienenkopfes und 


mit 


des Versehleifses an der 
der Oberkante der Lasche vor 
den diese Abbiegungen nieht auftreten würden. 
Stolslücke. Er dureh die 


Folge 


Augen. Dieser Versehleifs, ohne 


beginnt an der 


entsteht zunächst nur Reibung bei 


der als der Durchbiegung unvermeidlichen Dewerune 


l 
l 


der Sebienenenden; Stölse fördern ihu. indem sie die Be- 
wegungen vergrölsern, sie sind aber nicht Bedingung seines 
Entstehens. Der Versehleils nimmt mit der Zeit die Gestalt 
der Textabb. 3 an. Steht 

Abb. 3. Verschleiß des Stoßes. das Rad über dem 


en = P u b, so werden die 


ae c 


er dag fest eingespann- 


‚eundd 


ten Schiene an der Lasche 


anliegen, nicht aber die Schienenenden, die nun von dem 


und eine den 
Durch 
mit der dieses Niederwalven 


darüberzehenden Rade niedergewalzt werden 


Messungen von Saller entsprechende Form erhalten. 
die Häufigkeit 
geschieht, werden diese Formänderungen bleibende: 
Wirken von Saller zum ersten 
Male des Übels Wurzel ist und 
bleibt aber Versehleils. 


und Plotzhiehkeit, 
ihr weiteres 
Ausführungen 


dürfte in den 


einwandfrei klar gelegt sein. 


bei fast allen Stofsverbindungen der 


Vorbeugung der Prefsluftkrankheit. 


Von Backofen, Regierungshautiihrer in Altena. 


kKlbtunnels in 
1911 
um eine hervorragende Die 
eröfsten Schwierigkeiten haben sich dem Schildvortriebe von 
St. Pauli nach Steinwärder 
Feuer, Wasser, Luft und Erde. 


ist dureh des 


Unterwasserstrafse, 


Deutschland die Eröffnung 


einer 


pg 


i. 
Anlage 


Hamburg, am September 


technische bereichert. 


entrerengestellt im Kampfe gegen 
Am heilsesten wogte der Kampf 


wohl da, wo der Mensch in Prefsluft zu arbeiten hatte. Auf 
diesem Gebiete gebührt den Amerikanern der Ruhm, Vor- 


bildliches geleistet zu haben. Fast obne irgend welche Vor- 
bilder mufsten ihre Vortriebschilde den Weg durch bald schlam- 
migen, bald felsigen Boden der stark belebten Flüsse finden, 
Neben England sind in Amerika grundlegende Erfahrungen über 
die Querschnittgestaltung der Röhren und den Schildvortrieb 
unter Prefsluft geschaffen, von denen hier die über Erkrank- 
ungen unter Prelsluft mitgeteilt werden sollen. 


J, Ostflufs-Tunnel der Pennsylvania- und Long Island-Bahn 
in Neuyork. 

Gegen Erkrankung durch Prefsluft waren die umfassendsten 
die zum Teil auch beim Elbtunnel in Ham- 
burg in Anwendung gebracht sind. Sie bestanden in ärztlicher 
Überwachung aller in der Prefsluft Beschäftigten und in Vor- 
kehrungen zur Verhütung von Gesundheitschädigungen. Jeder 
zur Arbeit sich Meldende wurde von zwei Ärzten unabhängig 
von einander untersucht. Diese Untersuchung erstreckte sich 
auf den gegenwärtigen Gesundheitszustand, besonders auf be- 
stehende oder frühere Trunksucht, die den Ausschlufs bedingte, 
ferner auf andere überstandene Krankheiten, Volksangehörigkeit, 
Kigenart der Geistes- und Gemütsveranlagung und Familien- 
verhältnisse. Tine Einschleusung in eine Prüfschleuse been- 
digte die eingehende Untersuchung zur Feststellung der Prefs- 
lufttauglichkeit. Wurde Untersuchte nach Einstellung 
trotzdem von der Prefsluftkrankheit befallen, so fand sofortige 
die Prüfschleuse statt, in die äufserst 


Mafsregeln getroffen. 


der 


Einschleusung in der 


selmerzhaften Erscheinungen der den Ärzten noch nieht be- 


kannten Krankheit meist gehoben wurden und der Mann seine 
Arbeitsfähigkeit wieder gewann. Beim Versagen dieses Mittels 


fand sehr oft die Elektrizität erfolgreiche Anwendung. 


Für die Gesunden wurde dureh tägliche Untersuchung 
der Prefsluft auf Sanerstoffgehalt im Arbeitsraume, besonders 
»vor Orts. gesorgt. Bequeme Sitzplätze im der Sehleuse 


während der 20 Minuten dauernden Schleusung und elektrische 
nach sechsstündiger Arbeitszeit 
sogleich zur Ruhe kommen. Gute Wasch- und Bade-Gelegen- 
Räume zum Ausrahen, grüne Rasenflächen 


Aufziive Jiefsen die Arbeiter 
heiten. Lesezimmer, 
und gärtnerische Anlagen trugen wesentlich zum Wohlbetinden 
aller Beteiligten bei. Der Vorsorge für Arbeiter ist o 
zuzuschreiben. dafs nur ein geringer Bruchteil der Prefsluft- 
kranken starb, obwohl bis zu 27.4 m Tiefe unter Wasser gearbeitet 


die 


wurde. 


Il, Mystie-Flufs-Tunnel in Boston. 

unter Wasser. 
Das Lut: 
noch 
den 


Die Arbeitstiefe hier 5m 
Zwei Schichten lösten 
Ausschleusen erfolgte aber m drei 
schneller. Auf diesen Umstand führt 
ausgezeichneten Gesundheitszustand seiner Arbeiter zurück. die 
Die üblichen Zeiten sind sonst für 
Einschleusung etwa 20, für Ausschleusung etwa 40 Minuten. 
In Boston wurde allerdings ganz besondere Aufmerksamkeit 
auf die Auswahl der Leute verwendet, besonders bezüglich der 
Enthaltung von Alkohol. 

Nach des Verfassers Wissen sind bei dem Bane des Elb- 


tunnels in Hamburg so schnelle Schleusungen nicht in Frage 
dals bei dem nächsten 


bis 16,7 
zehn Stunden ab. 
Minuten oder 
Unternehmer 


betrug 
sich alle 
und 


der 


fast ganz gesund blieben. 


gekommen. Es wäre aber zu wünschen, 
Tunnelbaue an den Waltershofer Häfen Gelegenheit genommen 
Erfahrungen einer eingehenden 


würde, die amerikanischen 


Nachprüfung zu unterziehen. 
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Wissenschaftliche Erziehung der Landleute durch die Eisenbahn -Verwaltungen. 


Die Pennsylvania - BEisenbahngesellschaft sucht die Guts- 
bitzer und Bauern von Pittsburg als Mittelpunkt aus land- 
wirtschaftlich zu belehren. Neuerdings verteilt die Gesell- 
«haft unentgeltlich belehrende Taschen-Druckschriften über 
landwirtschattliche Fragen. 

Sie versendet eine Anzeige des Inhaltes: 

> Die Penusylyania-Gesellschaft und ihre Nebenlinien haben 
in der Erkenntnis, dafs erfolgreiche Landwirtschaft abhängt 
voll: 

1) der Güte des Bodens, 

9) den Kenntnissen der Bebauer, 


3) guten Verkehrsmitteln mit den Märkten, 
sechs 


mit Hilfe der Fakultät der Ohio Staats-Universität 
herausgegeben über «den Dau von 


Taschen - Druckschriften 
Weizen, Mais, Hafer und Alfalfa, über die Pflanzenbestaubung 
und das Besehneiden der Obstbäume und über die Düngung 
des Bodens. 

Die Fakultät hat die Grundtatsachen nach jahrelanger 
Forschung dureh Versuche festgestellt, die sorgfältig beachtet 
zum Erfolge des Landmannes und zum allgemeinen Wohlstande 
beitragen werden, S 

Die groe Erziehungsarbeit der Hochschulen und Versuch- 
stationen und die »Unterrichtzüges *) der Pennsylvanta-Bahnen 

*) Organ 1912, N. 104. 


= — e e — 


Vor der Telefon-Gesellsehaft von Boston hielt G. K. Beyer 
einen Vortrag über das telefonische Zugabfertigen im An- 
schlusse an eine geschichtliche Darstellung der Zugabfertigung 
uberlianpt. Sehon wurde auf einigen kleinen Eisen- 
bahnen der Feruspreeher zum Abfertigen der Züge verwendet, 
aber nieht vor 1907 machten seine Verbesserungen eine weitere 
Verbreitung des Verfahrens möglich. diesen wichtigen Dienst 


(on? 


versah der Telegraf. 
Die ausgedehnte Verwendung. die der Fernsprecher bei 
den Eisenbahnen gefunden hat, zeigt die Zusammenstellung 
aller Netze, die mehr als 1600 kın in dieser Weise ausgestattet. 
tür den Zug- und Nachriehten-Dienst mit dem Fernsprecher 
ausgerüstet baben, oder jetzt ausrüsten. 
Atchison, Topeka und Santa Fé-Bahn 
Neeufer- und Michigan Siid-Bahn . . 
Pennsylvania-Bahn östlich Pittsburg 
Neuyork Zentral-Balın ` cinschliefslich 
Boston und Albany oo... 
‘Big Four«-Bahn . . . 20.2. 


11250 km 
3710 » 


2740 » 


; 2020 » 
: 4020 » 


Zugabfertigung durch den Fernsprecher. 


für die Landwirtschaft treibenden Gemeinden haben volle An- 
erkennung gefunden, diese Druckschriften sind als ein weiterer 
Versuch in derselben Richtung und für denselben Zweck zu 
Die Reihe von sechs Druckschriften nebst diesem 


betrachten. 
Lanedmannes und 


Rundschreiben sollte in die Hände jedes 
sonstigen Beteiligten gelangen. und ihre Herausgabe bekannt 
werdens«. 

An den »Unterrichtzügen« 
Charles im östlichen Teile von Virginia 200 Landleute. Während 
der drei Tage der Fahrt wolmten 800 Hörer in sieben Ort- 
schaften den Vorträgen bei. obgleich der Regen die Landstralsen 
aufgeweicht hatte. Kartoffelbau, Fruchtbarkeit des Bodens, 
Bespritzen der Obstbäume und Verbesserung der Maissorten 


versammelten sich in Cape 


waren die Gegenstände. 

W. C. Sproul, einer der größsten Kartoffelbauer in Virginia, 
bot den Landlenten seine Erfahrung, und beantwortete viele 
Fragen. Ein grolser Teil des Erfolges der Fahrt ist den Be- 
mühungen des Herm Owen, Direktors der landwirtschattlichen 
Dienststelle des Staates, sowie des Herrn Koiner zuzuschreiben. 

Unter den Zuhörern befanden sich Landleute, die Erbsen, 
rdbeeren und Kartoffeln im Grofsen bauten. Auf der Neuyork- 
Philadelphia- und Norfolk-Bahn wurden im Jahre 1910 mehr 
als 3000000 kat und »sülse« Kartoffeln (Tpomcea 


batata), 50000 Körbe Erbsen und 14,5 Millionen 1 Erdbeeren 
(r-—wW. 


> drische « 
betordert. 


3640 km 
6100 » 
A850 > 
2590 >» 


2540 » 


Hlinois Zentral-bahn 

Canadische Paritie-bahn 

Grolse Nordbahn f 
Chicago, Milwaukee und St. Paul-Dahn 
Louisville und Nashville-Bahn 

Nord Paeite-Bahn . . 20.2. 


1555 » 
Chicago, Burlington und Quiney-baln 


4540 » 


»Seaboard Aire-baln. . . . IS70 » 


Zusammen 52805 km. 


Aufser diesen Linien gibt es in den Vereinigten Staaten 


und Kanada noch 60, die eine oder mehrere Fernsprech- 
Jeitungen für Zugabfertigung in Betrieb haben, die ganze Zahl 
der Eisenbahnen beträgt 75, und die Länge annähernd 


77250 km bei 458670 km Eisenbahnen der beiden Länder. 


Von den Bahnen, die auf allen ihren Linien Fernsprech- und 
»Selektor«-Ausstattung eingeführt haben. ist die Lackawanna- 


Balin die gröfste. Sie hat bei 1540 km Länge 1502 km aus- 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens, 


Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten. 
| beabsichtigt, 


Die Verbesserung der Strecke Basel-Olten. 
Schweizerische tauzeitung Bd. 58, Nr. 18, 28. Oktober 1911, $. 238. 
Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 7 und 8 auf Tafel XVI. 


Die Generaldirektion der Schweizerischen Bundes-Bahnen 


gestattet, an denen über 271 Stationen liegen, (—w. 
die schwierige Streeke Basel-Olten mit dem 


Tunnel bei Läutelfingen durch eine betriebstechniseh bessere 


Strecke zu ersetzen. Schon seit längerer Zeit sind die ver- 
schiedensten Entwürfe aufgestellt, die sieh jetzt auf den 


Entwurf IVa (Abb. 7 und 8, Taf. XVI) verdichtet haben. Die 


18* 


bestehende Strecke über Läufeltingen hat ihre Schwicrigkeit 
in der für eine Hauptbahn aufsergewöhnlich steilen Neigung 
von 26,26°/ Der Entwurf IVa geht bis anf 10,5%, 
Steigung herab, sieht aber einen neuen Hauensteintunnel von 
8148 m Länge, vor. nur 
geringfügig und fällt nieht ins Gewicht. 


Die Verkürzung der Strecke ist 
Die Behörde wünscht 
nun, die Streeke in der erwähnten Form zu verbessern, doch 
wird mit Recht entgegengehalten, dafs die Leistungstihiekcit 
dieser Streeke der alten Bahn gegenüber nicht erhöht wird, 
weil der ganze Tunnel in eine Blockstrecke fallen muls, die 
eine Fahrzeit von 14 Minuten für Personen- und 27 Minuten 
La 


in Tunnehnitte eine Blockstelle einzurichten, aber die eintretende 


für Güter-Züre beansprucht. ist wohl technisch möglich. 
Verräucherung des Tunnels bei etwaizem Halten der Züge vor 
Nur bei 


Betriebe würde die Einrichtung einer Dlockstelle im Tunnel 


der Blockstelle verbietet diese Anlage. elektrischem 
durchführbar sein, wodurch dann die Zugfolge auf das Doppelte 
erhöht werten könnte. 

Als 
wird eine andere Linienführung vorgeschlagen, die von Olten 


zweite Möglichkeit zur Verbesserung der Strecke 
bis Trimbach «ie bestehende Linie benutzt, von da mit einem 
erreicht Ent- 
Damit würde erreicht, dafs die Zugfolee 


Tunnel Teeknau und hier in die Linie des 


wurfes IVa eintritt. 
trotz Verringerung der offenen Strecke um 2 km bei gleicher 
Tunnellänge aurch Ermälsigung der Steigerung auf Il Wi und 
durch eine sehr günstige Blockteilung verdoppelt werden könnte, 


Dabei würden sich die Baukosten nur um etwa 50000 M 
erhöhen. Dieser Vorsehlag verdient bei der Feststellung des 


endgültigen Entwurfes Deachtung. H -— s. 
Argentine-Zentral-Bahn mit Spitzkehren. 
(Kneinecring News, 26. Oktober 1911. Seite 491.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 4 auf Tafel XV. 
s Argentine-Zentrals-Balin iu Colorado ist für Ver- 
auch für 


Die 
gnügungsverkehr erbaut worden, 
Güterverkehr benutzt werden, da sie bis zu einem berwwerks- 
Die Balin bat 915 mm Spur, 


wird jetzt aber 


bezirke durchgeführt werden soll. 
geht von Silver Plume bis zum Gipfel des Me. Clellan und 
ist 25,75 km Jang. Am untern Ende steht sie mit dem kul, 
punkte der Colorado- und Süd-Bahn in Verbindung; da diese 
aber Regelspur hat, ist kein Übergang mögliel. Von Silver 
Plume, 274m über dem Meere, steigt die Bahu 
brechungen 6°/,, die steilte Steigung ist 6,6%, in einem 
Bogen von 87 m. Die drei 
Halbmesser, eine davon liegt teilweise in 6°/, Steigung, was 
einem Widerstande von 8°, in der Graden gleichkommt. Des 


mit Unter- 


schärfsten Bogen haben 45,5 m 


Geländes wegen mulsten verschiedene Spitzkehren angelegt 
werden. Von Mitte Mai bis Mitte Oktober werden 15000 bis 


30000 Fahrgäste befördert. Bei hinreichender Entwickelung 
des Verkehres denkt man die Spitzkehren dureh Verlängerung 
der Linie zu beseitigen. 

Die Bahn endigt nahe dem Gipfel des Me. Clellan in 
4275 m Hohe, soll aber bis Greys Peak in 4400 m Hohe 


to 


weitergefubrt werden, 92 m hoher, als der Pikes-Peak.*) Au 
der Bahn verkehren Shay-Lokomotiven **). Pp], 


Die Weifsensteinbahn. 


(Schweizerische Bauzeitung, Bd. 58, Nr. LL Juli 1911. st 
Mit Abbildung.) 

Die regelspurige Weilsensteinbahn stellt das Schlufseliel 
einer Querbahn durch den Schweizer Jura dar und verbindet 
Münster im DBirstale mit Solothurn im Aaretale. Die etwa 
22 km lange Bahn steigt von Solothurn von + 436,06 m in 
"u bis zur Haltestelle 


Hier tritt sie mit 18%, Steigung 


nahezu wleichmälsiger Steigung von 25 
Oberdorf auf 4 656,75 m. 
in den 3700 m Jangen Weifsensteintunnel ein, mit dem sie 
bei der Haltestelle Gänsbrunnen den Gipfel auf +4 722 m 
erreicht. Wieder mit 25 °/,, Steigung fällt die Balin bis zur 


Iindhaltestelle Münster auf -H 552,50 m. Der kleinste Krum- 


mungshalbinesser beträgt 500 m mit einer Ausnahme von 
260 m bei einem Faliberganee. 
Der Unterbau hat eine Kronenbreite von 4,65 m. Der 


12 m 


15 bis 16 Holz- oder Eisenschwellen in 0.85 m tiefer Bettung, 


Oberbau besteht aus langen Schienen von 36 kg m auf 

In Tunnel hegen mit Teeröl zetränkte Buchenschwellen. 
Die Bahn hat sieben Haltestellen und aufser dem grofsen 

Weilschsteintunnel an Kunstbauten S4 Brücken und Durchläse. 

darunter einige grölsere Talüberrängre. ll --s. 

Elektrische Ausrüstung der beiden Linien von Genua nach Ronco, 

(Génie civil 1912, Bd. LX, 19, Januar, Nr, 11,8. 214. Mit Abbildung.) 

Hierzu Zeichnung Abb, 2 auf Tafel XIV. 


Gegenwärtig wird die alte Giovi-Linie (Abb. 2, Taf. NV) 


von Genua auf dem linken Ufer der Poleevera, durch den 
dkm langen, 30°/,, geneigten Giovi-Tunnel nach Ronco für 
elektrische Zugförderung eingerichtet. Nach Fertigstellung soll 
aueh die neue HHülfslinie von Campasso auf dem rechten Ufer 
der Poleevera nach Ronco durch den 10 km langen konco- 
Tunnel elektrisch ausgebaut werden. 

Die elektrischen Einrichtungen bestehen aus einem Elek- 
trizitätswerke in der Vorstadt Chiapella von Genua, und vier 
Unterwerken, die den ihnen dureh eine Doppelleitung zuge- 
führten Dreiwellen-Strom von 15000 V auf 3000 V abspannen. 
Das Ilektrizitätswerk in Chiapella enthält gegenwärtig zwei 
Gruppen von Turbinen- Wechselstromerzeugern von je 5000 KW. 
Von der Westinghouse- Gesellschaft hergestellte Lokomo- 
tiven nehmen den Strom von 3000 V und 15 Wellen in der 
Sekunde von den Fahrdrähten. Sie können Züge von ungefähr 
200 t auf einer Neigung von 50 bis 35°;,, ziehen, 

Seit einigen Monaten wird die ungefähr 20 km lange 
duu grofsen Tunnel enthaltende Strecke von Campasso bis 
Busalla am Kopfe der bei Ponte-Deeimo beginnenden 10 km 
langen Rampe elektrisch betrieben, wodurch der vorher auf 
die »ülfslinie« gebrachte Reiseverkehr auf die Giovi- Line 


“u wr ` p 
zurückgeführt werden komnte, Da 


ee c - 


*) Organ 1890, S. 201. 
**) Organ 1905, S. 267. 


Pik Pal 


luis pape 


It dy N 
Ir au 
bi pa 
Dr, 
his al 
AL 


It. wi. 


Cas 


lie ful, | 
T hl ON , 
VER 


Jun 
ui al: 
"ihr, 
Rane 
HI dit ¢ 
td PAT 


C 


ja path ts 
Mi hls 


123 


=_—_ 


Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel. 


Amerikanische Brückenbahnen geringer Höhe, 
Railway Age Gazette, 22. Dezember 1911, 8. 1268. Mit Abbildungen.) 
| Hierzu Zeichnungen Abb, 2 bis 6 auf Tafel XV. 
Eine zweigleisige Fahrbalın für zwei Achsen von 27t in 
besteht aus rechtwinkelig zur 
In jedem Hegt unter jedem 
anf den Längs- 


1850 mum Achsstand berechnet. 
Brückenachse liegenden Trögen. 
Gleise eine Schwelle, die an vier Stellen 
verbindungen der Trogwände anfrelagert ist (Abb. 2 und 5, 
Taf. XVD. Jeder zweite Trog hat unter den Enden der Schwelle 
eine weitere Längsverbindung an deren wagerechtem Schenkel 
die Schwelle befestigt ist. In den deu Querträgern zunächst 
liegenden Trögen fehlen diese Längsverbinlungen, weil sie die 
Nietarbeit behindern würden. Die Tröge sind an Längsträger 
angeschlossen, die so weit von den Hauptträgern degen, dafs 
die Unterhaltunesarbeiten dazwischen ausführbar sind. Die 
Längsträger sind an die Querträger angeschlossen, die die 
Feldlast auf die Hauptträger übertragen. 

Die grofe Belastung des Qnerträgers fordert eine Ver- 
tarkung seiner Flausche, dadurch wird seine Höhe etwas 
grober als die der Tröze. Die erforderlichen Abmessungen 
des (nerträgers bestimmen also die Bauhöhe. Durch Abflachun:g 
der Nietköpfe unter den Schienen und Zulassung eines Spieles 
von 254 mm zwischen Schtenenunterkante und Oberkante der 
abzetlachten Nietköpfe hat man die Bauhöhe auf 584 mim 
beschränkt. 

Trag- und Querträger-Querschnitte sind auf der Zueseite 
wegen der Nietabzüge verstärkt. Die Länssträrer sind zur 
Erreichung guten Anschinsses an die Quertriiger höher als 
note. Der obere Flansch ist cinseitig ans einer lotreehten 
Platte innen und einem Winkel aufsen gebildet, um die Träger 
licht dazwischen setzen zu können: auch die Versteifungs- 
winkel sitzen nur auf der Aufsenseite. Die Trözre werden 
durch 25.4 mm Gasrohre im Tragboden entwässert, die nicht 
über die Unterkante der untersten Nietköpfe herausrazen. 
Die Troxfüllung besteht aus Asphaltbeton mit Gefälle nach den 
Kntwasserungstellen, mit Steinen und Kies als Schutzschieht 
nberderkt. 

Die gröfste Durchbiegung in Querträgermitte ist 16,5 mm, 
suber als bei Brückenbahnen gewöhnlicher Höhe. Der Einbau 
hedingt eine bestimmte Iteihenfolze, Die Länesträger liegen 
zt dicht an den Hauptträgern. dals an letzteren alle Niete bis 
Längsträger - Oberkante geschlagen sein müssen, bevor dieser 
eingebracht wird, 

kin Vergleich zweier zweigleisiger, 52 m weiter Brücken 
mit der beschriebenen und der eewöhnlichen Dahn. ergibt 


flgende Werte. 
Besehränkte Höhe Freie Höhe 


Bauhöhe wm 584 1450 
brückenbahnzewicht e ët, %. oe, CUE 969 2,6 
Gewicht der Hauptträger . tm D 4,8 

> >» fertigen 52 m Brücke t/m 680 160 


Kosten in der Brückenanstalt 157000 M 94500 M 


Kosten-Untersehied 66.29), der gewöhnlichen Ausführung. 
Mit wachsender Bauhöhe nimmt das Gewicht schnell ab. 

lar DP. iz 3 A D Vi ` cr 

bei Bauhöhen über 915 mm empfiehlt es sich, für zweigleisige 


| 


| 
| 
| 
| 
| 
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Bahnen die beschriebene Brückenbahnart zu verlassen und offene 


Brückenbahn auszuführen. 
Abb. 4 und 5. Taf. XV] zeigt eine Brücke von 457 mm 
Bauhöhe für zwei Gleise: die Bauart ist für beliebig viele 


neben einander liegende Gleise, aber nur bis 12 m Weite, 


ausführbar, da sonst die Hauptträger in den diebten Raum 


ragen. Bei 6 m bis 7.50 m Weite DI sich die Bauhöhe auf 


392 mm beschränken, 
und Bau-Höhe würde zu der oben beschriebenen Ausbildung 


Weitere Verringerung der Läugsträger- 


führen. 

Abb, 6, Taf. XVL zeigt 
1,2 bis 1,50 m Weite. Schienen und Troge 
IL 


eine UÜberbrückung kleiner 


Öffnungen von 
tragen die Last gemeinsam. 


Hudson-Tunnel der Hudson- und Wanhattan-Eisenhalm-Gesellschaft 
in Neuyork. 
(Génie civil 1911. Band LIX. 21. Oktober Nr. 25, 8. 509. Mit Ab- 
bildningen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 2 und 3 anf Tafel XV. 

Die Mudson-Tunnel*) der Iludlson- und Manhattan-Eisen- 
hahn-Gesellschaft (Abb. 2 und 3, Taf. XV) umfassen ein nord- 
liches Tunnelpaar A. dessen Bau 1874 begonnen und 190% 
von der Neuyork- und Jersey- Eisenbahn - Gesellschaft wieder 
aufgenommen wurde. und ein 1600 m von ihm entferntes süd- 
liches Tunnelpaar E. das 1903 der Hudson- und Manhattan- 
Kisenbalmn-Gesellschaft bewillist wurde. Die Linie der nördlichen 
Tunnel beginnt in Hoboken und führt unter der VI. Avenue 
und 42. State bis zur IV. Avenue, eine Zweiglinie führt 
unter der 9. Stralse ebenfalls bis zur IV. Avenue. Die süd- 
lichen Tunnel beginnen am Kreuzungspunkte von Fulton- und 
Cortlandt- mit Kirchen-Stralse und endigen unter dem End- 
babnhofe der Pennsylvania-Bahn in Jersey City. Dieser Kudpunkt 
des Tunnelpaares wurde auch mit dem Endbahnhofe Hoboken 
des nördlichen Tunnelpaares durch eine Linie am  Tludson 
hinauf verbunden. Diese Linien sollen im Jahre 1912 fertig- 
sestellt werden, 

Kin drittes Tunnelpaar ist zwischen Bahnhof Kirchenstrafse 
in Neuyork und einem Abstellbahnliofe beim Bahnhofe der 
Krie-Bahn in Jersey City geplant. so dafs man unmittelbar 
vom Bahnhofe Kirehbenstralse nach Hoboken oder nach der 
Erie-Baln gelangen kann, ohne den Bahnhof der Pennsylvania- 
Bahn zu berühren, 

Am 6. Dezember 1906 haben sich die Gesellschaften, 
denen diese verschiedenen Linien bewilligt sind, unter dem 
Namen Hudson- und Manhattan - Eisenbahn - Gesellschaft. ver- 
einigt. 

Am Schnittpunkte der nördlichen Tunnel mit der Linie 
vom Balmhofe «der Pennsylvania-bahn nach Hoboken ist ein 
Gleisdreieck angelegt, damit die von Neuvork kommenden 
Züge nördlich nach Hoboken oder südlich nach Jersey City 
und umgekehrt fahren können. Ein zweites Gleisdreieck ist 
angelegt. um Jersey City mit Hoboken und durch die südlichen 
Tunnel mit Neuvork zu verbinden. 

*) Organ 1912, S. 10; 1409, S. 35, 36, 180; 1908, S. 171, 227, 
305; 1907, S. 122; 1905, S. 79. 
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Die Linie der nördlichen Tunnel yon Hoboken bis zum 
Bahnhofe 19. Strafse in Neuyork ist seit dem 25. Februar 1905. 
1908, die 


his zum Bahnhofe 23. Strafse seit dem 15. Juni 


Ober 


Eisenhetonschwelle von We Donald. 


(Electric Railway Journal Bd. 37, Ne. 15. 15. April 1911. H 679. 
Mit Abh.) 


Auf der Los Angeles-Eisenbahn in Kalifornien hat man 
die Eisenbetonschwelle von Me Donald 
strecke von etwa 100 m verlegt. mit der Absicht, in Kürze 


auf einer Versuch- 
weitere 7.5 km Gleis mit diesen Schwellen zu versehen, da die 
dreijährigen Erfahrungen mit dieser Schwelle auf der Santa 
Die Schwelle ist 2,14 m lang. 0,20 m 


Die Kiseneinlagen bestehen aus sechs 
CH 


Fe-Bahn günstig sind. 
breit und 0,15 m dick, 
sedrehten Vierkantstahlstäben von 6.2 mm Durchmesser, zwei 
verzinkten Eisenröhren für die Schienemnägel von 18,7 mm 
Durchmesser und zwei eisernen Unterlagplatten von 6,2 mm 
Dieke. 
Sandes, einem Teile Steinschlag und einen Teile Portlandzement. 


Der verwendete Beton besteht aus vier Teilen scharfen 


ka wird empfohlen, den Schwellen einen Asphaltanstrich und 
den Eiseneinlagen einen Anstrich mit einem kostschutzmittel 
zu geben und sie acht Wochen abbinden zu lassen. Auch 
sollen die Schwellen während dieser Zeit in der ersten Woche 


zweimal, in der zweiten Woche einmal den Tag. in den drei 


nächsten Wochen «dreimal die Woche und dann nieht mehr 
angefeuchtet werden. 
Der Preis einer MeDonald-Schwelle stellt sieh auf 


4.90 M, doch glaubt man unter günstigeren Bedingungen die 
Herstellungskosten bedeutend vermindern zu können. Is 


Bas Rosten der Schienen iu Tunneln, 
(Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahn - Verwaltungen 
September, Nr. GS. N. 1089.) 
Eine Anzahl englischer Eisenbahn-Verwaltungen hat die 


1011, 


Maschinen 


ICML E ‚P,-Lokomotive der Neu Südwales-Eisenbahnen, 
(Engineering 1911, März, SM3. Mit Lichtbild uud Zeichnungen.) 


Die in den eigenen Werkstätten zu Eveleigh nach Ent- 


würfen des Ober- Maschinen -Ingenienrs W. Thow gebaute 
Lokomotive hat Aulsenzvlinder und senkrecht angeordnete 
Flachschieber. die Dampfverteilung erfolgt durch Allan- 


Steuerung. Die Kolben wirken auf die mittlere Triebachse. 
Die Hauptverhaltnisse der Lokomotive sind: 
Zylinderdurchmesser do. 535 mm 
Kolbenhub h . . 660 mm 
Kesselüberdruck p . e 11.25 at 
Äulserer Kesseldurehmesser im Vortderschusse 1544 mm 
Höhe der Kesselmitte über Schienenoberkante 2515 » 


Fcuerbiichse, Länge 2445 > 


» Weite ër. dee ee rn a 1050 » 
Heizrohre, Anzahl... 256 
» Durchmesser aufsen . 48 mın 
» Länge ge G ee Ge 43855 >» 


14,40 qin 
157,57 » 
201,97 » 


Heiztläche der Feuerbüchse . . 
» » Heizrohre . 
> im Ganzen H. . . 


| 
| 
| 


südlichen Tunnel vom Endbahuhofe Kirchenstrafse in Neuvork 
bis zum Bahnhote der Penusylvania-Baln in Jersey City sind 
seit dem 19, Juli 1909 in betrieb. Bes, 


bau. 

bei der erhöhten Abnutzang der Sehienen in Tunneln in Frage 
Die Quelle 
teilt die Ereebnisse dieser Untersuchungen kurz mit. -—k. 


kommenden Vorgänge wissenschaftlich untersucht. 


(leisklemmen in den Vereinigten Staaten, 


(Railway Age Gazette 1911. 21. Juli, Band 51, Nr. 3, N. 125. 
Abbildungen.) 


Mit 


Kine in den Vereinieten Staaten viel verwendete Gleis- 


klemme ist der P- und A Anker Er ist von zweiteiliser Keil- 


Bauart und umfalst die äufseren Kanten des Schienenfulses. 
auf den er dureh den Druck gegen die Schwelle fester auf- 


sekeilt wird, 

Viel verwendet wird ferner der Vaughan- Anker. Er ist 
ebenfalls von zweiteiliger Keil-Bauart und besteht aus einem 
unter dem Schienenfulse” Hegenden Joche. das mit nur einen 
Ende über den Fufs reicht. während das andere in cine Führ- 
ung in einem Schuhe greift, der sich gegen die Schwelle stützt. 
Die Bewegung der Schiene stellt den Anker schräg unter der 
Schiene. bis er sie sieher greift. 

ein dritter Keil- Anker ist der neue 
falist Ober- Untertläche 
mehr als die Kante. 

Der L- und S- und der Q- und C-Anker sind die einzigen 
verwendeten Bolzen- Anker. Der 
auf gegenüber Hegenden 


‚Positive. Dieser ist 


cinteiig und und des Schienenfulses 


noch in eréfserm Umfanze 
L- und S-Anker besteht 
Seiten des Schienenfulses gegen die Schwelle stolsenden Klem- 
men. die dureh einen Bolzen an der Schiene befestigt werden. 
Der Q- und C-Anker hat nur auf einer Seite des Schienen- 
fulses eine gegen die Schwelle stolsende Klemme, die durch 


aus ZWEI 


einen Hakenbolzen an der Schiene befestigt wird. >. 


und Wagen. 
Rostlläche R 
 Triebradedurehmesser 


2.5 qin 
1755 mm 
49.08 t 
61,12 > 
dE 
41,86 > 
16.57 ebm 
G.1t 
4267 mm 
sol4 >» 
15951 » 
1SsbSS >» 


D 
Triebachslast G, : 
Leergewicht der Lokomotive 
Betricbsgewicht der Lokomotive (r 
> des Tenders 

Wasservorrat 
Kohlenyorrat. 2 0. 
Fester Achsstand der Lokomotive 
Ganzer » » » 

» » > » mit Tender 
der Lokomotive mit Tender 
(d ™)* h 


Ganze Linge 


PER A {Sis kg 


Zugkraft A = 0,5 


D 
Verhältnis M: R = . 80,3 
1:6, = 4.07 qm t 
» H:@ -- 0... 2.95 >» 
» aa 25,9 kejym 
» RE oe ok ee 970 ket 
» KEG. ge © 4 éi Ze POR? 
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iD. T.[.G. -Lokomotive der schweizerischen Bundesbahnen. 


‚Schweizerische Bauzeitung 1911, März. d 149. Mit Abbildungen.) | 


Yon vier bei der Lokomotiv-Bauanstalt Winterthur be- 
stellten 1D. H. T.f. G . -Lokomotiven lielsen die schweizeri- 
lien Bundesbahnen zwei nach Bauart Stu mpf*) ausführen. 
Der lange Kolben dieser Bauart machte eine Vergrölserung des 
Achsstandes zwischen Lauf- und erster Trieb-Achse um 250 mm 
erforderlich; das Leergewicht der Lokomotive erhöhte sich um 
n5t. das Betriebsgewieht um 0,6. die Triebachslast um 0,2 t. 

Zur Erleichterung des Aus- und Kinbringens der schweren 

Z\limlerdeckel. der Ventileehäuse und des Kolbens dient ein 
kleiner, im Tender-Werkzengkasten untergebrachter Kran. der 
in Ösen an der Rauchkammerwand einechängt wird. 

Trotz des geringen Unterdruckes in der Rauchkanmer ist 
die Dampfentwiekelung der Lokomotive sehr gut, auch findet 
trotz des kurzen, scharfen Auspuffes kein nennenswerter Funken- 
au-warf statt. Bin nachteilizer Einflufs des ¢réfsern Gewichtes 
der hin und her bewegten Massen auf den Ganz der Loko- 
motive ist nicht beobachtet worden. 

Die Quelle gibt einige unter den manniefachsten Ver- 
hältnissen an beiden Zylindern Schaulimien 
wieder, die über die Dampfverteilung bei verschiedenen Fahr- 
geschwindigkeiten und Zyliinderfüllungen Aufschluls geben. 
wuart Stumpf, hat 


aufgenommene 


Die Bedienung der Lokomotiven, 
keine Schwierigkeiten ergeben, doch sind folgende Vorschriften 
zu beachten : 

L Vor der Abfahrt ist das riehtige Arbeiten der Zylinder- 
schmierung mittels der Probehähne zu prüfen, 

o Beim Anfahren ist der Regler vorsichtir zu handhaben. 
Die Schlammventile sind stets sofort zu öffnen, damit 
das Gegendrmekminderventil in Tätigkeit tritt, und das 
Geräuseh des ansströmenden Dampfes verringert wird. 

2. Um beim Anfahren Schleudern zn vermeiden, ist die Une 

Anfahren  zurück- 


tl 


steuerung unmittelbar nach dem 
zuleren, 

+ Die Zugkraft ist tunlich mit der Stenerung und nicht 
mit dem Regler einzustellen. weil die Pressune von der 


Füllung unabhängig ist. 


9, Bei schneller Fahrt ist das Öffnen der Sellammventile 
zu vermeiden, damit das Gegendruckminderventil nicht 
durch die rasch wechselnden Danmpfstölse beschädigt 
wird, 

D, Beim Fahren ohne Dampf ist nach dem Sehlielsen des 
Reglers die Leerlaufvorrichtung sogleich zu öffnen. Bei 
um Leerlanfe muls die Umsteucrung in die Mittellage 
mrückzelegt werden. um die Massenbewegung der Stener- 
Stangen tunlieh zu beschränken. Bevor der Regler zur 
Weiterfahrt mit Dampf wieder weöflnet wird. muls die 
Leerlaufvorrichtung wieder geschlossen werden, 

1. Bei lingerm Leerlaufe ist das Dampfventil für die 


Schmierung der Zylinder mittels Ölstaub mä zu 
öffnen, 

Die Hauptyerhältnisse der Lokomotive sind: 

570 mm 

640 > 


Zylinderdurchmesser d 
Kolbenhob hr `, 


") Vergl. Organ 1910, 3. 335 und 355. 


12 at 


Kesselüberdruck p l 
1550 mm 


Mittlerer Kessellurehmesser e 
Höhe der Kessehnitte über Sehienen- 

oberkante . . 2020. 20.2600 » 
Heizrohre, Anzahl . 138 und 2] 

> , Durchmesser 46/50 » 125/133 
Heizlläche der Feuerbüchse 14.2 qm 

» » Heizrohre . . . . . 6126.8 >» 

» des Überhitzers . 37.6 > 

> ` im Ganzen HH 174.60 > 
Rostfliiche R GEET 344 qm 
Triebraddurchmesser Do... 1350 mm 


DS.2 t 

00.09» 

GFT > 
3050 wm 
650 > 


Triehachslast G 

Leergewicht 

jetricbseewicht G 

Fester Achsstand e, 
Ganzer Achsstand der Lokomotive 


den -] 
Ke pes 11071 ke 


Zugkraft Z = Den.) 


1) 
Verhältnis H: R =. . 0. Ch, 

» oS. 3,07 qm t 
- 1:6 = 2,61» 
» Loh == 73,783 koum 
» hl =; 241,77 ket 
» Lo => 207,54. 

—-k. 


2C1.1IV.T. PF. S.-Lokomotive der italienischen Staatsbahnen. 
Mit Lichthbildern nnd 
Mit Licht- 
Mit Zeieh 


(Ingegneria ferroviaria 1911, März, S. 69. 
Zeichnungen: Die Lokomotive 1911. Heft 5. Mai. S. 97. 
bildern; Engineering 1911, August, S. 192 und 25s, 

nungen und Abbildungen.) 


Die von E. Dreda in Mailand gebaute Lokomotive ist 


mit einem Überhitzer nach Schmidt ausgerüstet md bestimmt, 
schwere Selmellzäge mit hoher Geschwindigkeit zu befördern. 

Die Zylinder liegen in derselben Querebene unter der 
RKanehkanımer, zwei aulserhalb wagerecht. zwei innerhalb der 
Rahmen, etwas nach hinten geneigt: je ein äußerer und ein 
innerer Zylinder bilden ein Gulsstück. Alle Kolben wirken anf 
die mittlere Triebachse, zur Dampfverteilunz «dienen Kolben- 
265 mm Durchmesser nach Schmidt und nach 


Die Feuerkiste nimmt 


schieber von 
Fester sowie Walschaert- Steuerung. 
in Ihrer Breite nach vom derart ab. «als das vordere Ende 
zwischen die Rahmen palst. die Feuerlochwand ist stark nach 
vorn geneigt, 

An Ausrüstungesgzeeenständen sind zu nennen die selhst- 
tätige Westinghouse-Schnellbremse. die nieht selbsttätig 
wirkende Henry- Bremse, Dampfheizeinrichtang nach Haag. 
aufzeiehnender Gesehwindigkeitsmesser nach Flaman, Speise- 
wasser -Vorwärmer nach Gölsdorf und Ventilregler nach 
Zara. Zur Austellung vergleichender Versuche erhalten drei 
Lokomotiven dieser Bauart Sehmierpampen nach Miehalk, 


Wakefield und Friedmann. Der Sandkasten ist um den 


Dom herumgebaut. 
Der Tender ruht anf zwei zweiachsigen Drehrestellen. 
Die Lokomotive erreichte eine Höchstzeschwindigkeit von 

150 km/Stz sie war in Turin ausgestellt. 
Die Hanptverhältmisse sind: 

450 mm 

630 e 

12 at 


Zylinder-Durchmesser d 
Kolbenhub h. 
Kesselüberdruck p 


— 


Äulserer Kesseldurchmesser im Vorderschusse 1714 mm 
Höhe der Kesselmitte über Schienenoberkante 2570 « 


Heizrohre. Anzahl . 0.27 und 155 
125,155 und 47/52 mm 


« , Durchmesser 
« , Länge S800 mm 
Heizthiche der Feuerbüchse 16.0 qm 
2 « Heizrohrte e, 194,0 
des Uberhitzers . 20202000. 67,0 
` im Ganzen H, 277.0 
Rosttächke H, 23 
Triebraddurehmesser D 2050 mm 
Triebachslast G, egy te. we. J ee oe. SO Be bis rhi 
Leergewicht der Lokomotive. 2.20.2020. TRS t 
Betriebseewicht der Lokomotive G. . . . 57,5 « 
© des "Tours, 49,06 x 
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Wasservorrat.. 50.00.0060 06. 8 e 20 cbm 

Kohlenvorrat . oS: a, ae oS nt 

Fester Achsstand der Lokomotive 4300 mm 
| 10050 


Ganzer g S e (5 —ë 
Ganze Linge der Lokomotive mit Tender . 22275 e 
lem)? h 


Zugkraft Z == 2.0.75 po 12210 ke 


J) 
Verhaltnis HoR == 2. 28 e ee a 79.1 
x ae Dea bis 5.13 qm t 
< E sa . f . . . ° . . 3,17 € 
PEND oe ee, u u u 8 At’ ke um 
lan: Se eS e A 230.4 bis 226.1 ket 
Male u me me Ee. dk A 130,9 « 
- k. 


jücherbesprechungen. 


Haudbuch der Architektur. Vierter Teil: Kntwerfen, Anlage | der Bahusteige und ihrer Verbindungen würden wir bei 


und Kinrichtung der Gebäude. 2, NHalbhband: Gebäude für 
die Zwecke des Wohnens, des Handels und des Verkehres. 
4. Heft: Empfangesgebände der Bahnhöfe und 
Bahnsteigüberdachungen von Geh. Daurat Dr. phil. 
und Grp: An, EB. Schmidt, Professor an der Technischen 
Hochschule in Darmstadt. Mit 470 Textabbildungen und 
4 Tafeln, Leipzig, J. M. Gebhardts Verlag 1011. 

Die Veröftentlichungen über Fisenbahn-Empfaneszebäude 
in den letzten Jahrzehnten in den «deutschen Fachzeitschritten 
namentlich in der Zeitschrift für Bauwesen und dem Zentral- 
blatt der Bauverwaltung sind entsprechend der lebhaften Ent- 
wiekelung unserer Eisenbahnen zahlreich und ausgedehnt. Fine 
zusammenfassende neuere Behandelung des (Gegenstandes. die 
anuch in dem Handbuch der Ingenieurwissenschaften erst zu 
erwarten ist, war so cine dankbare und erfolgreich gelöste 
Aufgabe für den Verfasser des vorliegenden Werkes, dem Be- 
eründer und Sehriftleiter des Handbuches der Architektur. 
Nicht blols der Architekt, für den das Werk bestimmt ist, 
sondern auch der Ingenieur kommt zu seinem Rechte; der eine 
durch die Darlegung der verkehrstechnischen Unterlagen für 
seine Entwürfe an vielen Beispielen, der andere dureh die 
Vorführung künstlerischer Verwertungen dieser Unterlagen. 
Das Buch behandelt die Kmpfaneszebäude und anschlielsenden 
Bahnstergüberdachungen als für den Architekten in erster 
Linie wichtig, die übrigen Hochbauten sind ausgeschlossen, da 
sie selbst unter dem neuern Bestreben nach gefälliger Ans- 
bildung einfach bleiben, und die Anregung von C. Schwab, 
alle Hochbauten eines Bahnhofes zu einem einheitlichen Dilde 
zusammen zu bringen, noch wenig beachtet ist. 

Die beiden Hauptabschnitte sind: Empfangszebände nnd 
Bahnsteirzüberdachungen. Zweckmälsig sind die etsenbahntech- 
nischen Grundlagen der Herstellung der Bahnhöfe und die 
Grundsätze für den Bau mit Quellenangabe  vorangestellt. 
Unter den Empfangsgebäuden werden zunächst die allgemeine 
Anordnung und die Architektur besprochen und dabei in vor- 
ziiglicher Weise die Erhellung beispielsweise durch Lichthofe 
behandelt. 

Bei den Ausfillungen über den Raumbedarf hätten wir 
gern Zahlenangaben gesehen, wie sie für die Wartesäle später 
folgen, 

Weiter werden die Anordnung der Vorplätze, die Eingangs- 
hallen, Fahrkarten-, Gepäck- und sonstigen Diensträume, sowie 
die Ausgänge, die für die Reisenden bestimmten Räume nnd 
Wirtschaften an Hand einer ganzen Reihe nenerer bemerkens- 
werter Beispiele erörtert. Wegen der Postrebäude wird anf 
Teil IV, Halbband 2, Heft 3 verwiesen. Auch auf die Gepäck- 
beförderung mit Aufzügen, Förderbändern und Rutschen wird 
eingegangen 

Bei der folgenden, 26 Seiten umfassenden Desprechung 


mm 


t 
I 


einer folgenden Auflage einige Angaben über die bauliche 
Ilerstellune, namentlich der Bauhöhen der Tunneldeeken. wie 
sie bei den Bahnsteigdächern gegeben sind. für erwünscht halten. 
wie wir auch bei den Ausführungen über die Lage der Empfangs- 
gebäude einige Änderungen empfehlen würden. 

Der Hauptteil des Buches behandelt mit 188 Seiten die 
Eımpfangsgebäude selbst. Vorausgeschickt wird eine allgemeine 
Krörterung der Grundrilsbildung, wobei drei Tlauptanordnungen 


Je nach Lage der Warte- und Diensträume zur Einganzhalle 


aufgestellt werden. Die bei den Kmpfangeseebäuden für grofse 
Bahnlöfe in § 169 zweekmälsiz gewählte Einteilung je nach 
der Ilöhenlage der Gleise zum Vorplatze wäre wohl aueh bei 
den kleineren Bahnhöfen in den Vordergrund zu stellen. 

Nicht übergangen sind die FEmpfangszebände der Stadt- 
bahnen, der Hoch- und Untergrund-Bahnen, der Verkehrsadern 
der heutigen Grofsstädte,. Diesem Gegenstande sind 52 Seiten 
gewidmet. 

Der Abschnitt Bahnsteirüberdachungen enthält 
auf 105 Seiten zunächst die Dächer über Hanpt-, Zwischen- 
und Zungen-Bahnsteizen mit einer oder mehreren Dachllächen, 
einstielige und Zweistielige Dächer in Holz, Eisen und Fisen- 
beton; dann aber auch die Bahnsteischallen nach ihrer 
Bauart, Unterstützung und Form. Die wichtigen Fragen der 
Kıhellung und Lüftung der Hallen sind eingehend behandelt. 

Kine Anzahl von Fremdwörtern wie »partiell«, avis, 
passieren könnten wohl als entbehrlich bezeichnet werden. 

Nach Allem Kann das Buch Architekten und Ingenieuren 
auf das Wärmste empfohlen werden. Woe 


Kurven reiner Schubbeauspruchung des geraden Balkentragers recht- 
eckigen Ouersehnittes. Von Ing. J. Wagner, Bankommissär 
der k, k. Direktion für den Bau der Wasserstrafsen. Wien, 
1911, Selbstverlag. Sonderdruck aus der Zeitschrift des 
österreichischen Ingenieur- und Architekten-Veremes 1911, 
AT, 59 und 40. 

Der Verfasser tindet die Flächen im Träger, die keinem 
Zuge oder Drucke sondern ausschlielslieh Schubspannungen 
ausgesetzt sind, indem er von einer überwiegend auf die Regeln 
der Geometrie der Lage gegründeten Untersuchung des Gleich- 
vewichtes einer kleinen  schiefwinkeligen Dreiecksiule all- 
vemeinster Kirenschaften ausgeht und danach zur Aufstellung 
der Differenzialgleichungen der gesuchten Zylinderlächen selangt. 

Die Untersuchung ist geschickt angelegt und durchgeführt 
und kommt zu bedeutungsvollen Ergebnissen bezüglich der 
Spannungszustände verschiedenartie belasteter Balken. Wenn 
die letzteren aueh bekannt sind, so erfahren sie hier doch 
eine neue Begründung und Zusammenfassung auf einem Wege, 
der zu sehr klarem Kinblicke in die Vorgänge im Träger 
führt, und dem Leser zugleich Genuis und Belehrung bietet. 
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Die vermessungstechnischen Grundlagen der Eisenbahn -Vorarbeiten in Deutschland und 


Osterreich. 
Von Dr. C. Koppe, Professor t. 


Inhalt: 


l. Die vermessungstechnischen Grundlagen der Eisenbahn- 


Vorarbeiten in Deutschland 127 

A. In Baden 127 

B. „ Württemberg . 146 

U. „ Bayern 163 

D. . Preußen . Sie Gao ak ph ee Kr 2. 100 

II Die vermessungstechnischen Grundlagen der Eisenbahn- 
Vorarbeiten in Österreich 167 
l. Deutschland. 
Die vermessungstechnischen Grundlagen der Eisenbahn- 


Vorarbeiten in Deutschland haben sieh bei der Verschieden- 


artiekeit der einzelnen Staaten nicht gleichmalsig entwickelt. 
Die süddeutschen Staaten hatten schon in der ersten Hälfte 
des vorigen Jahrhunderts einheitlich durchgeführte Landes- 
vermessungen und Flurkarten grofsen Mafsstabes für die Zwecke 


les Grundsteuer- Katasters, sowie topographische Karten in 


einen für die damalige Zeit hohen Grade der Vollkommenheit, 
während in Preufsen die auf genauer trigonometrischer Grund- 
lage beruhenden topographischen Aufnahmen und Karten- 
Jarstellungen erst mit Schaffung der »preufsischen Landes- 
aufnahme: zu Beginn der siebenziger Jahre ihren Anfang 
nahmen, und eine einheitliche Katasteraufnahme auch gegen- 
wirtig noch nicht durchgeführt ist. Bayern und Württemberg 
haben ferner alle Blätter ihrer Katasterkarten in Steinstich 


vervielfaltigen lassen und allgemein leicht zugänglich gemacht. 
_forsteien am Schlusse jedes Jahres über die vorgekommenen 


Diese Blätter wurden schon früh zu Kisenbahn-Vorarbeiten 
benutzt. ja in Württemberg gaben letztere die Veranlassung 
a einer allgemeinen topographischen Aufnahme des ganzen 
Königreiches in dem grolsen Mafsstabe 1:2500, die den 


Vorarbeiten entspricht. Während in Preufsen die allgemeine 
Ländestopographie und die technische Topographie in sehr 
'rschiedener Weise aufyefafst und behandelt werden, haben in 


der Geodäsie am Polytechnikum 


Warttemberg beide ganz gleiche Vorschriften und Ausführungen. ` 


Eine eingehende Betrachtung der vermessungstechnischen 
(; ‘ ve v . e _ r 
rundlage der Eisenbahn-\ orarbeiten in Baden, W drttemberg, 


ran für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Nene Folge. XLIX. Band. 


eitest gehenden Anforderungen für allgemeine technische Veränderungen 


Bayern und Preufsen wird die Unterschiede und das ver- 
schiedenartige Vorgehen in diesen Ländern klarlegen. 


I. A) Baden. 


In Baden sind die Landestriangulationen und das Landes- 
nivellement bis auf einige Ergänzungen für die erstere durch 
die Katasterverwaltung, für letztere durch das »topographische 
Büro« vollendet. die Katastervermessung ist bis auf 
wenige Gemeinden fertig, Die Flurkarten werden, abgesehen 
von den Ortschaften, im Mafsstabe 1: 1500 und 1: 1000 an- 
vefertiet. Jede Gemeinde erhält ein Übersichtsblatt in 1: 10000. 


Auch 


- Diese letzteren Kartenblätter sind durch Druck vervielfältigt 


Auch die Flurkarten soller: vervielfältigt und 
Die Grundlage zu der 


und käuflich. 
allgemein zugänglich gemacht werden. 
in den Jahren 1875 bis 1890 hergestellten neuen badischen 
topographischen Landeskarte bildeten die Uraufnahmen, die in 
der ersten Hälfte des Jahrhunderts ausgeführt und zur An- 
fertieung des »topographischen Atlas« von Baden in 1:5000 
benutzt worden waren. Spätere Ergänzungen und Neumessungen. 
vornehmlich mit Hilfe von Anecroidbarometern dienten zu ihrer 
Vervollständigung. 

Die Karte in 1:25000 wurde in 170 Blättern nach der 
Polyeder-Projektion gezeichnet und in Kupferstich mit drei 
Farben vervielfältigt. Die laufende Ergänzung geschieht in 
der Weise, dafs die kisenbahn-, Wasser-, Straisen-, Rhein- 
und Kultur-Bauinspektionen, die Bezirksgeometer und Bezirks- 


Veränderungen nach einer gegebenen Anweisung der Ober- 
direktion des Wasser- und Strafsen-Baues, der die Landes- 
aufnalıme unterstellt ist, Verzeichnisse behufs Eintragung aller 
die BDerichtigungsblätter einsenden. Das 
und Strafsen-Baudirektion errichtete 


in 
1892 bei der Wasser- 
topographische Büro ist dem Professor Dr. Haid, Vertreter 
in Karlsruhe, unterstellt. 


Aulser den Ergänzungen des Landesnivellements besteht seine 
Hauptaufgabe in der Verbesserung der topographischen Karte 


in 1:25000 und ihrer Erhaltung auf dem Laufenden. Den 
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hierzu erforderlichen Aufnahmen werden, soweit solche vor- 
handen sind, die (remeinde-Übersichtsblätter 1:10000 zu 
Grunde gelegt. Im Gebirgsland, das zum gröfsten Teil mit 
Staatswald bedeckt ist, müssen vielfach die mehr oder weniger 
unzulänglichen Forstkarten benutzt werden. Die Ergänzungs- 
messungen geschehen im Allgemeinen tachymetrisch, im dichten 
Wald aber mit Hülfe von Aneroiden. Im Flachlande, nament- 
lich dem Rheintale, werden auf Anregung der Geologen 
genauere topographische Aufnahmen mit 100 bis 150 Höhen- 
punkten auf 1ykm tachymetrisch vorgenommen und Höhen- 
schichtlinien mit Im Abstand in «die Gemeinde-Übersichts- 
blätter in 1:10000 eingetragen, um diese dann in die 
Blätter der topographischen Karte in 1:25000 zu übertragen. 


Eine Vergleichung der in solcher Weise dargestellten topo-. 


graphischen Bodenformen mit der geologischen Bodenbeschaffen- 
heit läfst die nahen gegenseitigen beziehungen deutlich hervor- 
treten. Diese Blätter sind in .1:25000 sehr sehön ausgeführt. 


Die Eisenbahnvorarbeiten in Baden waren, so 
lange nur im Flachlande gebaut wurde, wie in anderen 
Ländern, sehr einfach. Um die Mitte der sechziger Jahre 
aber begannen unter der Oberleitung des Baudirektors Gerwig 
die Vorarbeiten für die Schwarzwaldbahn. Für «diese liels 
(rerwig die schwierigsten Geländeteile von Tlausach über 
Hornberg und Triberg nach St. Georgen in rund 30 km Dahn- 
länge, die mit Kehrtunneln und Entwiekelungen die Länge der 
Luftlinie um ein Drittel übertrifft, mit dem Melstische in 
1:5000 topographisch vermessen, und zwar durch »Stabs- 
guiden«, Topographen des damaligen badischen Kriegsministerium. 
Auf Grund der von diesen angefertigten Pläne mit 3m Ab- 
stand der Schichtenlinien untersuchte Gerwig die verschiedeneu 
möglichen Dahnanlagen zur Ermittelung der besten Linien- 
führung. Im Jahre 1872 ging er als Ober-Ingenieur zur 
Gotthardbahn. Sein Nachfolger in Baden war Baudirektor 
von Würthenau, seit 1850 im badischen Staatsdienste. 
Unter seiner Leitung wurden 1872 und 1873 zu Vorarbeiten 
für die Höllentalbahn von Triberg nach Neustadt und von 
dort weiter nach Donaueschingen, sowie gleichzeitig noch für 
mehrere Abzweigungen Melstischaufnahmen in 1:5000 von 
badischen Stabsguiden gemacht, die von der (reneraldirektion 
der Staatsbahnen übernommen waren. Gegen 50 dieser «ut 
ausgeführten Blätter mit Schichtenlinien in 5 m Abstand sind 
noch bei der Generaldirektion der Staatsbahnen in Karlsruhe 
vorhanden. Nach dem wirtschaftlichen Niedergange um 1875 
folgte eine längere Zeit der Untätigkeit im Eisenbahnbaue 
auch in Baden. Um 1885 wurden die Vorarbeiten für eine 
Bahnlinie von Neustadt nach Hammer-Eisenbach ebenfalls auf 
Grund von Mefstischaufnahmen in 1:5000 mit Schichten- 
linien in 5m Abstand unter von Würthenau ausgeführt, 
aus dieser Zeit stammen auch die durch Druck vervielfältigten 
> Vorschriften für die Bearbeitung genereller Eisenbahn-Projekte-, 
denen 1888 die »Mitteilungen über die Herstellung topo- 
graphischer Karten mit Ilorizontalkurven zur Bestimmung der 
Zugrichtung von Eisenbahnen, Stralsen und Kanälen von von 
Würthenau folgten. Dieser war ein überzeugter Anhänger 
der Mefstischaufnahmen, nachdem er »in zahlreichen Fällen 
die aufserordentliche Nützlichkeit des schweizerischen Ver- 


fahrens kennen gelernt hattes. Dieses bietet nach ihm in der 
Regel so viele Vorzüge gegenüber der Tachymetrie, dafs die 
srölsere Zweckmalsigkeit seiner Anwendung, mindestens für 
Linienführung, für ihn aufser Frage steht. 


Fr sagt: „Ein generelles Projekt kann mit Hülfe von Meßtisch- 
„aufnahmen unter allen Umständen weit besser bearbeitet werden 
„als dies nach anderen bisher in Deutschland und Frankreich meist 
„üblich gewesenen Methoden möglieh ist. Der empfehlenswerteste 
„Maßstab für derartige Aufnahmen ist 1:5000 und ein Kurven- 
„abstand von Im im Flachlande, von 2m im Hiigellande, von 3m 
„im Mittelgebirge und von 5m im Hochgebirge. Man schafft sich 
„mit der Herstellung von Plänen in größerm Maßstabe nur unhand- 
„liches Material, auf dem die Übersicht fehlt. Erfahrungsgemäß ist 
„der Planmabstab 1:5090 nicht nur genügend, sondern in der Regel 


„überhaupt der beste für Trazierungszwecke.“ 


Soweit die ` Mitteilunven« des Baudirektors von Wir- 
thenau, der nach seinen Erfahrungen in der Schweiz und 
in Baden dem Mefstische unbedingt den Vorzug vor den zahlen- 
mälsiven Verfahren mit Handskizzen und anderen gibt. 

Im Jahre 1894 wurden in Baden noch weitere 20 Mefs- 
tischblätter in 1:5000 für eine Linie von Neustadt nach 
Benndorf aufgenommen, sowie für die Fortsetzung der Höllental- 
bahn von Neustadt nach Donaneschingen. In neuerer Zeit 
wurde in Baden der Mefstisch nicht mehr benutzt, weil man 
bei den Liinienfeststellungen für Eisenbahnen die Zwischen- 
stufe von 1:5000 zwischen der topographischen Karte in 
1:25000 und den Plänen des Katasters in 1:1500 und 
1:1000 nieht mehr nötig hatte: es handelte sich meist um 
Bahnen in weniger schwierigen Geländen und Nebenbahnen. 
Die topographische Karte in 1:25000 ist für das ganze Land 
fertig und wird immer weiter vervollkommnet; auch die neue 
Katasteraufnahme ist bis auf wenige Gemeinden vollendet. 
Die Vorarbeiten für neuere Eisenbalnanlagen geschehen in 
der Art, dafs nach angestellter Ermittelung der günstigsten 
Linienführung auf Grund der topographischen Karte 1: 25000 
die gefundene Bahnlinie als Vieleckzug in das Gelände über- 
tragen und nach den Eigentumsgrenzen in die Katasterpline 
in 1:1500 oder 1: 1000 eingemessen wird. Für die Längen- 
und (Quer-Schnitte und die Flächennivellements benutzte man 
ausschlielslich das Nivellierinstrument. Die Aufnahmen wurden 
so weit durchgeführt, dals ein zuverlässiger Kostenvoranschlag 
aufgestellt werden konnte, um bei Vorlage des Bauentwurfes 
im Landtage vor Kostenüberschreitungen sicher zu sein. War 
die Bauausführung beschlossen, so wurden die Linien im Ge- 
lände abyesteckt unter Benutzung der Katasterpläne, nachdem 
diese auf den einheitlichen Malsstab 1: 1000 gebracht waren. 
genau nivelliert und der eingehende Entwurf aufgestellt. 

Von den neueren Fisenbahnbauten ist die im Jahre 1902 
begonnene Linie Neustadt-Lenzkirch-Benndorf teils noch nach 
früheren Mefstischaufnahmen in 1:5000 entworfen, teils unter 
Benutzung von Katasterplänen gröfsern Mafsstabes und geo- 
metrischen Nivellements in der angegebenen Weise bearbeitet 
worden. Die strategischen Bahnen Immendingen-Stuhlingen- 
Waldshut nnd Rastadt-Rhein-Wagenau, sowie die Murgtalbahn 
sind, nach allgemeiner Aufrückung der Linie in der topo- 
graphischen Karte 1 : 25000, ganz mit Benutzung der Kataster- 
pläne und ausschliefslicher Verwendung des Nivellierinstrumentes 
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entworfen worden. Vorstand der Bauabteilung der General- 
direktion der Staatseisenbalinen in Karlsruhe war dabei Bau- 
direktor A. Wasmer, der des ihm unterstellten Vermessungs- 
büros der Generaldirektion Obergeometer C. Dress, denen 
der Verfasser vorstehende Mitteilungen in erster Linie verdankt. 
Die Aufgabe des Vermessungsbüros ist die Ausführung sowie 
Überwachung und Leitung der bei den badischen Staatsbahnen 
vorkommenden Vermessungsarbeiten. Obergeometer C, Dress, 
der durch seine langjährigen und vielseitigen Erfahrungen bei 
der Gotthardbahn und den Fisenbahnbauten in Baden die 
Vorzüge des Mefstischverfabrens bei schwierigen Gelände- 
verhältnissen in gleicher Weise kennen gelernt hatte wie Bau- 
direktor von Würthenau dies in den »Mitteilungen« aus- 
gesprochen hat, stellte dem Verfasser ein Blatt seiner Mefs- 


(Fortsetzung folst.) 
Die Abhängigkeit des Kohlenverbrauches der Lo 


Von J. Jahn, Professor an der 


Die Erörterung der Ergebnisse kann also an die ursprüng- 
lichen für 90 und 45 km,St auf ebener Strecke entworfenen 
Linien anknüpfen. Die Ergebnisse haben Anspruch auf all- 
gemeine Gültigkeit, denn die Eigenart des Linienverlaufes ist 
von allen denkbaren Fehlerquellen fast unabhängig. 

Die Linien K:N sind in Textabb. 3 nochmals dargestellt 
und durch die Bezeichnung K: N von anderen unterschieden. 
Für die S, -Lokomotive ist die Linienform mit Wendepunkt 
am rechten Ende benutzt. Die Abbildung enthält aufserdem 
die Werte N: II, das sind die auf l qm Nleizfläche entfallenden 
Zylinderpferdestärken, und die Werte B:R, das ist die 
auf 1am Rostfläche stündlich verbrannte Kohlenmenge, die 
Rostbelastung. Beide Gattungen von Linien zeigen mit der 
Belastung zunehmende Werte, sind also gegen die wagerechte 
Mullachse geneigt. Aulserdem ist eine Wagerechte N: H für 
jede Lokomotivgattung gezogen. Sie gibt den Höchstwert von 
A" H an, wie er bei 90 beziehungsweise 45 km/St Geschwindigkeit 
von den einzelnen Lokomotiven ohne Kesselüberanstrenzung cr- 
wartet werden kann. Diese Werte N : II sind bekanntlich in ihrer 
Abhängigkeit von der Lokomotivbauart und der sekundlichen 
Unlaufzahl der Triebräder in der Sekunde von v. Borries 
für Nafsdanıpflokomotiven ermittelt und in das Taschenbuch 
Hätte, aufgenommen. Für die leifsdampflokomotiven finden 
sich entsprechende Werte in dem Werke von Lotter*). 
Ferner ist für alle lokomotivgattungen gemeinschaftlich eine 
Linie B:R = 400 Wagerecht gezogen. Bekanntlich gelten 
400 ke/St im Allgemeinen als Grenze fir eine wirtschaftliche 
Rostanstrenguny, 


Endlich sind die mittleren Zylinder-Dampfspannungen ein- 


stragen, die sich aus der Zugkraftformel Z= P a " o 
ZD 
pas de *Us der oben berechneten Zugkraft ermitteln | 
lassen 
Die Kohlenverbrauchslinien K:N aller drei Lokomotiv- 
battungen zeigen gleiche Eigenart, nämlich schwache Wölbung 


S Handbuch zum Entwerfen regelspuriger Dampflokomotiven 


tischaufnahmen im Felssturzgebiete der Biaschina, oberhalb der 
Giornico zur Verfügung, das er seinerzeit für die Gotthardbalın 
aufgenommen hatte. Abb. 1, Taf. XIX zeigt ein Stück dieser 
Aufnahme. Ein Blick darauf wird die Überzeugung geben, dals 
ein derartiges Gelände wohl nicht leicht mit einem andern 
Werkzeuge als dem Mefstische in gleicher (Genauigkeit und 
Naturwahrheit im Einzelnen aufgenommen und dargestellt werden 
konnte. Ähnliche Geländeverhältnisse bestanden bei der Gott- 
hardbahn am Bergsturze von Goldau, bei den vielen mit Fels- 
blöcken übersäten Berghalden und den wilden Schluchten, die 
alle nur unter unmittelbarem Anblicke genau und naturwahr 
wiedergegeben werden können. Die schweizerischen Ingenieure 
geben deshalb dem Melstische be; topographischen Aufnahmen 
für Eisenbahnvorarbeiten den Vorzug. 


komotiven von der Zylinderleistung. 


Technischen Hochschule zu Danzig. 
(Schluß von Seite 115.) 
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nach oben im ersten Teile mit einem Höchstwerte bei etwa 
350t Belastung, gegen die höheren Belastungen hin Abnahme 
der Krümmung und schliefslich gar einen Wendepunkt, der 
bei der Sy- und T,-Lokomotive deutlich zum Ausdrucke kommt, 
bei der S,-Lokomotive freilich nur eben vermutet werden kann. 
Jenseits des Wendepunktes durchlaufen sie einen Kleinstwert, 
um dann mehr oder weniger schnell anzusteigen. 

Um die Form der Linien zu «deuten, hat man sich zu 
vergegenwärtigen, dafs der Wert K:N von zwei Wirkungs- 
graden abhängt, von dem des Kessels und von dem der Maschine. 

Der Wirkungsgrad des Kessels nimmt mit ab- 
nehmender Belastung zu. Diese Zunahme erfolgt bis herab 
auf sehr geringe Anstrengungen des Kessels, die weit unter- 
halb der hier in Frage kommenden liegen. Der Wirkungs- 
grad der Maschine hat einen Höchstwert bei derjenigen 
Belastung, die mit wirtschaftlicher Füllung und nur mälsig ge- 
drosseltem Dampfe befördert werden kann. Bei Vermehrung 
der Belastung nimmt der Wirkungsgrad der Maschine ab, weil 
der Dampf wegen unwirtschaftlich hoher Füllung mit zu hoher 
Spannung entweicht. Bei Verminderung der Belastung nimmt 
er ebenfalls ab, weil der Dampf stark gedrosselt werden muls. 

Die Form der in Textabb. 4 beispielsweise nochmals ge- 


Abb. 4. 


zeichneten Linie S, findet nun eine einfache Erklärung. Die 
Grade a b stelle die Zunahme des Kohlenverbrauches dar, die 
eintreten würde, wenn nur der Wirkungsgrad des Kessels ver- 
änderlich wäre. Dieser Zunahme entgegen wirkt die Ver- 
besserung der Maschinenwirkung. Deren Höchstwert wird erst 
erreicht, wenn die mittlere Dampfspannung im Zylinder einen 
gewissen Wert von 3.5 bis 4,0 at erreicht hat. Die Kohlen- 
verbrauchslinie steigt also schwächer an als a b und fällt 
schliefslich sogar ab, einem Kleinstwerte zustrebend. Steigt 
die Belastung noch weiter, so nimmt auch der Wirkungsgrad 
der Maschine ab. Von nun 
an wirken also zwei Ursachen 
zur Vermehrung des Kohlen- 
verbrauches zusammen; die 
Linie des Kohlenverbrauches 
steigt also jenseits ihres Kleinst- 
wertes schnell wieder an. 
Textabb. 5 veranschaulicht 
diese Verhältnisse in nicht 
malsstäblicher Darstellung und 
soll gleichzeitig auf eine 


Abb. 5. 


hierher gehörige Tatsache aufmerksam machen, die meist uber- 
sehen wird. Die Maschine der Lokomotive arbeitet nämlich 
nicht etwa bei der Belastung am günstigsten bei der K:N 
seinen Mindestwert annimmt. Das erklärt sich wie folgt. Die 
Linie K:D gebe den Kohlenverbrauch für 1 kg Dampf auf 
dem Roste, Linie D: N den Dampfverbrauch der Maschine für 
die Zylinderpferdestärke abhängig von der Belastung an. Beia 
ist die günstigste Belastung für die Dampfmaschine der Lokou- 
motive erreicht. Wenn man die zu gleicher Belastung ge- 
horigen Werte der Ko: D- und D: N-Linien mit einander ver- 
vielfacht, so erhält man die Ko: N-Linien, die hier im Mittel- 
punkte der Untersuchungen stehen. Wie nun Textabb. 5 zeigt, 
liegt der Kleinstwert der K:N-Linien gegen den der D:N- 
Linie etwas nach Jinks verschoben. Aus den K : N-Linien der 
Textabb. 5 darf also umgekehrt nicht etwa geschlossen werden, 
dals der tiefste Punkt dieser Linien die günstigste Belastung 
für die Dampfinaschine der Lokomotive angebe; diese liegt viel- 
mehr etwas weiter nach rechts, ist also etwas grölser. 

Wenn die geringsten Belastungen noch kleiner gewählt 
wären, als 225 t für die Schnellzug-. 160 t für die Güterzug- 
Lokomotiven, so wäre wegen des nun schneller abnehmenden 
Wirkungsgrades der Maschine ein zweiter Wendepunkt im 
ersten Teile der Kohlenverbrauchslinien zu erwarten 
gewesen. Die Zunahme des Wirkungsgrades des Kessels 
hätte die verschlechterte Ausnutzung des Dampfes in 
den Zylindern nicht ausgleichen können. 

Diese Deutung der K:N-Linien führt freilich auf 
ein Bedenken, wenn man zur zahlenmälsigen Prüfung der 
Zusammenhänge schreitet. Die Linie a b, Textabb. 4, 
soll nämlich den mit der Kesselanstrengung steigenden 
Kohlenverbrauch angeben. Wenn sich nun die tatsächliche 
Kohlenverbrauchlinie mit Hülfe dieser Linie unter Be- 
rücksichtigung der Abnahme des Dampfverbrauches für cine 
Pterdestirke erklären lassen soll, so dürfte jene Linie ab 
im äulsersten Falle als Berührende zur tatsächlichen Kohlen- 
verbrauchslinie im Punkte a, oder aber steiler verlaufen. In 
Wahrheit verlaufen diese Linien a aber etwas weniger steil. In 
Textabb. 4 ist eine solche Linie, die die Mittelwerte aus verschie- 
denen Versuchen wiederspiegelt*). gestrichelt eingezeichnet. Be- 
deutend ist die Abweichung nicht. Sie würde verschwinden, weu 
die K : N-Linien vom Punkte der geringsten Belastung aus flacher 
anstiegen, wenn also beispielsweise die K-Werte für geringe Be- 
lastung etwas grölser wären. Man kann, ohne den Tatsachen 
Awang anzutun, Ursachen für gröfsere K : N-Werte bei geringer 
Belastung finden. So ist der Lokomotivwiderstand bei den 
oben angestellten Widerstandsberechnungen für alle Belastungen 
gleich angenommen. In Wahrheit wird er bei geringeren Be- 
lastungen etwas kleiner sein, weil das Triebwerk, besonders 
die Schieber, unter kleinerem Drucke arbeiten, auch die 
Schieber etwas kleinere Wege machen. Die ganze Leistung 
wird also bei geringen Leistungen kleiner, als oben ange- 
nommen, also der Kohlenverbrauch auf die Leistungseinheit 


*) Mitgeteilt in Demoulin. traite pratique de la machine 
locomotive. Band II, Seite 89. 
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wrafser sein, Ebenso können Ungenauigkeiten bei Wahl der 
ifer n wirken, die zur Ermittelung des Wagenwiderstandes 
diente. Endlich wird sich eine flachere Krümmung ergeben, 
wenn man den Lokomotivwiderstand etwas kleiner, den Wagen- 
widerstand etwas gréfser annimmt. Das geht aus den Betracht- 
ungen auf S. 118 hervor, wo eine gegenteilige Annahme auf 
starker gekrünmte Linien führte. 

Nach Klarstellung dieser Zusammenhänge kann nun Text- 
abb, 3 einige wertvolle zahlenmälsige Aufschlüsse geben. 

Die N: H-Linien messen die Anstrengung der Ueiztiiche. 
Sie steigen von links nach rechts fast geradlinig an. Nach 
den N: H-Linien zu schliefsen wäre bei keiner Lokomotive 
Kesselaberanstrengung vorhanden, denn die schrägen Linien 
schneiden die Wagerechten, die den zulässigen Anstrengungs- 
grad für V= 90 und 45 km/St nach von Borries und 
Lotter geben, nicht. Diese N: H-Linien sind für unsere 
dwecke aber nicht sehr aufschlulsreich. Sie entscheiden mehr 
über die Möglichkeit als über die wirtschaftliche Güte einer 
leitung. Ein unmittelbarer Zusammenhang besteht aber 
zwischen der wirtschaftlichen Güte und der Rostbelastung D R, 
weil mit ihr die Rauchkammerwärme, also der Wärmeverlust 
durch Abgase steigt. Man nimmt diesen Wert für zewöhn- 
lichen Heizstoff zu höchstens 400 kg/qmSt an, wie in Text- 
abb. 3 durch stärkeres Ausziehen der betreffenden Wagerechten 
angedeutet ist, 

Diese B: R-Linien stehen in einfacher Beziehung zu den 
K:N-Linien, denn sie sind durch Vervielfachung der K: N- 
Werte mit der jeweiligen Leistung in PS und Teilung durch 
lie Grölse der Rostfläche entstanden. Wie die N : H-Linien 
zeigen, nimmt die Leistung nun fast genau nach einer Geraden 
w. Die B: R-Linien sind also nichts, als eine Verzerrung der 
K:N-Linien. Die Wendepunkte beider liegen über einander. 
tleichwohl bringen die B: R-Linien neue Aufklärungen. Sie 
echen den Grund dafür an, warum die K:N-Linie der Dun 
Lokomotive nach Durchlaufen des günstigsten Wertes so sehr 
schnell und fast unvermittelt ansteigt. Er ist in der starken 
Rotheanspruchung von nahezu 600 kg qmSt zu suchen. Bei 
cimer solchen Beanspruchung findet eine schnelle Steigerung 
liy Verluste statt, weil aufser der natürlichen Abnahme des 
Wirkungsgrades durch steigende Rauchkammerwärme dessen 
weitere Verminderung durch die schnell zunehmenden Neben- 
verluste. durch Überreilsen unverbraunter Kohle in die Rauch- 
kammer und durch Funkenauswurf bewirkt wird. Vergröfserung 
I Kessels würde die S,- Lokomotive unempfindlicher gegen 
Überlastung machen. Es ist aber nieht ausgeschlossen, dals 
mat in weit einfacherer Weise zum Ziele komint, wenn man 
jenseits einer Belastung von 400 t mit grölserm Blasrohrquer- 
"tte fahren würde. Die stark aufgebogenen Enden der 
Kë und B: R-Linien lassen durchaus auf zu enges Blasrohr 
Gs diesen Leistungsbereich schliefsen. weil sie durch dic 
eringfügige Leistungszunahme nicht genügend erklärt sind. 
Man mifste also ein veränderliches Blasrohr einbauen. dessen 
Verwendung bei den preufsischen Staatsbahnen freilich bisher 
srühlsätzlich vermieden wird, Die Benutzung ciner weitern 
Nuströmung bei hoher Belastung, die auf diese Weise möglich 
"are, würde nicht nur deu gerügten Mangel der Verschwendung 


an Heizstoff beheben, sondern auch den Gegendruck auf den 
Kolben vermindern, also die Leistungsfähigkeit. steigern und 
den gerade bei hohen Leistungen gefürchteten Funkenausv urf 
Das Gegenstück zur S,- bildet die S,- Loko- 
motive mit ihrem sehr grofsen Kessel. B:R überschreitet 
kaum den Wert 400. Die eben geschilderten Erscheinungen 
fehlen vollkommen. Die T,- Lokomotive steht hinsichtlich der 
in Rede stehenden Eigenschaften zwischen der S, und S.. 
Der Kessel genügt. Nach alledem ist die bisherige Regel, 
B:R auf 400 für gewöhnlichen Ileizstoff festzusetzen, durch 
die Schaulinien der Textabb. 3 für Nalsdampflokomotiven be- 
stätigt. Allenfalls kann man bis auf 450 gehen, für Heils- 
dampflokomotiven kann der Wert auf 550 gesteigert werden, 

Die p-Linien geben den mittlern Dampfdruck im Zylinder 
an. Zu den Belastungen. bei denen K:N einen Kleinstwert 
annimmt, gehört eine mittlere Dampfspannung von 3,7 at für 
die S.-Lokomotive. Diese wird für Heilslampflokomotiven bei 
90 km St Geschwindigkeit mit 25°;/, Füllung erreicht. 

Für die S,-Lokomotive ergeben sich 4,0 at, denen eine 
Füllung der Hochdruckzylinder von etwa 55°), entspricht. 


vermindern. 


Für die T,- Lokomotive endlich ergeben sich 3,25 at, also 
eine günstigste Füllung von etwa 20°%,.. 

Diese Werte stimmen für die Heilsdampflokomotive S, und 
die Nalsdampflokomotive T, mit sonstigen Betriebserfahrungen 
gut überein. Für die S,-Lokomotive scheint eine Füllung von 
95", als günstigste wohl etwas grols. 

Die Schwankungen des Kohlenverbrauches auf die Zylinder- 
pferdekraft, wie sie die Ko: N-Linien der Textabb. 3 angeben, 
sind nicht sehr erheblich, wenn man es vermeidet, gewisse 
Grenzwerte der Belastung, für die S,- Lokomotive etwa 475 t, 
zu überschreiten. Die Linien verlaufen ziemlich wagerecht. 
Im ersten Augenblicke erscheint dies Ergebnis sehr günstig. 
nabhängigkeit des Wirkungsgrades von der Belastung ist ja 
eine der besten Eigenschaften. die man einer Kraftinaschine 
nachsagen kann. Sieht man näher zu, so liegt die Sache doch 
nicht ganz so günstige. Der Kessel verbraucht mit abnehmender 
Belastung abnehmende Kohlenmengen für die Erzeugung von 
Lke Dampf. Die K: N-Linie miifste also nach den geringeren 
Belastungen zu abfallen. wenn dies günstige Ergebnis nicht 
dureh die Abnahme des Wirkungsgrades der Maschine ver- 
dorben würde Textabb. 4 enthält die Darstellung der Kohlen- 
verbrauchslinien a e des Kessels für die Erzeugung von 1 ke 
Dampf. Diese Linie schneidet die wagerechte Nullinie aufser- 
halb der Abbildung. Linie a’ ce‘ Ist nun so gelegt, dafs sie die 
wagerechte Nullachse in «demselben Punkte schneidet und die 
K : N-Linie etwa dort berührt. wo die Dampfmaschine den ge- 
ringsten Dampfverbrauch hat. Zum Verständnisse der Ab- 
bildung beachte man, dafs sie ihren untern Abschluls mit der 
Wagerechten 0.8 findet. Die wagerechte Nullachse liegt viel 
tiefer und jener Schnittpunkt darum weit entfernt. Linie ae 
gibt nun, wie eine einfache Überlegung zeigt, an, welche 
Kohlenverbrauchsziffern zu erwarten wären, wenn die Dampf- 
maschine bei allen Belastungen mit günstigstem Wirkungsgrade 
arbeitete. Bei der geringsten Belastung würde die S,-Loko- 
motive dann 0,16 kg PSiSt, das sind etwa 14°/, ihres Jetzigen 
Kohlenverbrauches sparen. Für die S,-Lokomotive führt das- 
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selbe Verfahren auf 0,28 kg, PSiSt oder 24°,, und für die | 


T,-lokomotive auf 0,27 kg/PSiSt oder 20°;,. In diesen 
Zahlen treten also die Verluste in Erscheinung, die durch 
übertriebene Drosselung «des Dampfes bei geringer Belastung 
der Lokomotive entstehen. Wenn es gelänge, sie nur zur 
Hälfte zu beseitigen, so würde beispielsweise die S,- Loko- 


St 300 1 i o ; 
Gewicht 0: -995 . 0,28 = 463 kg Kohlen sparen, Für 


diesen Ansatz ist die Zahl 995 der Pferdestärken nach den 
früheren Formeln berechnet. Hier liegt also für den Loko- 


. den 


Zusammenfassung. 


Aus Versuchen, die das Eisenbahn-Zentralamt in Berlin 
angestellt hat, lassen sich für die preulsisch - hessischen §,-, 
S,- und T, - Lokomotiven Kohlenverbrauchslinien ableiten, die 
Kohlenverbrauch für die /ylinderpferdestärke abhängig 


ds j “von der Belastung der Lokomotive darstellen. Die Eigenart 
motive bei einer Fahrt von 300km vor einem Zuge von 225 t | 


des Linienverlaufes ist in hohem Malse unabhängig vom Baue 


der benutzten Widerstandsformeln und den angenommenen Ge- 
` schwindigkeiten und Steigungsverhältnissen. Die Schlüsse, die 


motivbauer eine dankbare Aufgabe von grofser wirtschaftlicher 


Bedeutung vor. Dafs sie bisher wenig Beachtung gefunden 
hat, hat seinen Grund darin, dafs der Lokomotivmannschaft 
das ungünstigere Arbeiten der Lokomotive bei geringerer Be- 
lastung nicht zum Bewulstsein kommt, weil die Menge der 
verfeuerten Kohle und des erforderlichen Dampfes nicht grols 
ist und daher weder eine Überanstrenzung des lleizers noch 
Dampfmangel fühlbar wird. Um so wichtiger ist es, auf diese 
verborgenen Quellen unwirtschaftlicher Kohlenausnutzung ge- 
legentlich hinzuweisen. Sie treten schon bei höheren Belast- 
ungen auf, wenn die Geschwindigkeit kleiner ist, als die oben 
angenonnnene yon 9Okm/St. Sie treten bei langen Gefäll- 
falirten und, allgemein gesprochen, immer dann auf, wenn die 
Lokomotiven für ihren Dienst zu schwer sind. 


aus dem Linienverlaufe gezogen werden können, sind also sehr 
zuverlässig. Es zeigt sich, dafs die Kohlenverbrauchsziffer 
innerhalb der weiten Belastungsgrenzen von 225 bis 475t für 


die S,, von 225 bis etwa 530t für die S,, von 150 bis 


575 t für die T, ziemlich unveränderlich ist. Erst bei 
Steirerung über jene Belastungsgrenzen hinaus steigt sie schnell 
an, und zwar besonders schnell bei der N,- Lokomotive, weil 
ihr Kessel klein und wahrscheinlich deshalb, weil das Blasrohr 
für hohe Belastungen und Geschwindigkeiten zu eng ist. Auch 
bei Unterschreitung «der unteren Belastungsgrenzen ist ein 
solches Ansteigen zu erwarten. Bei welcher Belastung dieses 


Ansteigen aber beginnt und wie schnell es erfolgt, kann nicht 


genauer angegeben werden, weil die Versuche nicht auf hin- 
- peichend kleine Lasten ausgedehnt sind. 


| 


Fahrbare Holzschwellen-Stapel- und -Verlademaschinen. 
Von M. Buhle, Professor in Dresden. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 3 auf Tafel XVII. 


Was der Verfasser in seinem Aufsatze*) »Neuere 
Massentransport-Anlagenc« an den Anfang seiner Aus- 
führungen gestellt hat, ist jüngst in einer Abhandelung von 
Schilling**) in die treffenden Worte gekleidet: » Während 
des letzten Jahrzehntes hat sich kein Gebiet des Maschinen- 
baues so schnell entwickelt, kein Zweig dieser Industrie hat 
solche Erfolge zu verzeichnen gehabt, wie der Bau von Transport- 
Anlagen e. l 

Sind nun auch die mechanischen Hülfsmittel zur Holz- 
Beförderung und -Verladung, soweit sie beispielsweise die Luft- 
seil- und Hängebahnen ***), die jrückenkräne +), die Zangen 
und Greifer ++) und andere, betreffen, nur zum Teile die Er- 
gebnisse der jüngsten Zeit, so ist doch die Verwendung von 
besonderen Maschinen zum Stapeln und Verladen von Holz- 
schwellen meines Wissens ganz neu und wenig bekannt, und 
sei darum unter Hinweis auf eine in Textabb. 1 und Abb. 1 
bis 3, Taf. XVII wiedergegebene Bauart vou W. Fredenhagen 
in Offenbach a. M. kurz erläutert. 

*) Organ 1908, S. 313. 

**) Werkstatt-Technik 1910, S. 601. 

sn Buhle, „Massentransport“. Stuttgart 1908, D 80. Abb. 205 
(I. Pohlig, A.-G. in Koln). - 
Derselbe. „Industriebau“. Leipzig 1910, Heft VIII, S. 188, 
Abb. 12 (A. Bleichert & Co. in Leipzig). 

+) Derselbe. „Massentransport‘. S. 150 ff., Abb. 363 u. 304 
(Benrather Maschinenfabrik in Benrath bei Düsseldorf). 

tt) Derselbe, Zeitschr. d. Ver. deutsch. Ing. 1909, S. 786 
(Mohr und Federhaff in Mannheim); vergl. auch ebenda 1910. 
S, 1673 (Guilleaume-Werke in Neustadt a. d. Haardt). 


Die in Textabb. 1 dargestellte Stapelungsanlage ist m 
zwei Ausführungen von dem genannten Hause an die Societa 


Italiana Rueping per l’Iniezione del Legname in Neapel ge- 
liefert worden. 

Die Schwellenstapelungsanlagen sind dazu bestimmt, die 
mit den Wagen der Tränkanstalt ankommenden Schwellen auf- 


nehmen und auf die Stapelplätze zu lagern, oder sie aus den 
Trankwagen in die regelspurigen Eisenbahnwagen zu verladen 
(Textabb. 1). Die Handhabung geschieht derart, dafs je eine 
Schwelle von den Arbeitern aus dem Tränkwagen genommen 
und auf die Rutsche am Fulse der Stapelmaschine aufgelegt 
wird. worauf ein Mitnehmer sie hochnimmt und sie auf der 
entgerengesetzten Seite selbsttätig abgibt (Abb. 1 bis 3, 


Taf. XVID. Entsprechend der verschiedenen Lagerungshohe ist 
die Abgabevorrichtung einstellbar, so dafs die Stapelung vom 
Boden aus allmälig bis zu 5m Höhe fortschreiten kann. Dic 
Stapelmaschinen sind fahrbar eingerichtet: ihr Arbeitsbedarf 
beträgt je 3 PS, und ihre Stundenleistung beläuft sich im 
Durchschnitte auf 500, die Höchstleistung auf etwa 600 
Schwellen. 


Eisen- oder Holz-Schwelle? 
Von A. Hofmann, Oberhauinspektor in München. 


Die Frage, ob die Eisen- oder die Holz-Schwelle wirt- 
schaftlich den Vorzug verdient, steht zur Zeit im Vordergrunde, 
da die Eisen- und Holz-Gewerbe hierüber in einen ziemlich 
hitzigen Kampf geraten sind, 

Der »Verein deutscher Eisen- und Stahl-Industrieller« hat 
in einer Denkschrift das bessere Verhalten der eisernen Schwellen 
nachzuweisen versucht. Dazu benutzt er «die Reichsstatistik 
des letzten Jahrzehntes in der Weise, dals der letzte Jahres- 
hestand und jährliche Zugang zusammengezählt werden. hier- 
von der durehschnittliche jährliche Abgang abgezogen und der 
erhaltene Unterschied durch den mittlern jährlichen Zugang 
geteilt wird, um die Liegedauer der Schwellen in Jahren zu 
erhalten. In der Zeitschrift »Holzschwelle« *) ist eine ähnliche 
Berechnung nach dem Verfahren von M. Coüard für mehrere 
Jahrzehnte durchgeführt, wobei die Liegedauer der Einbauten 
in etwas umständlicher Weise ermittelt wird. 
rechten Zweck, so ausführlich vorzugehen, wo es sich nur um 
einen auf gleichem Fufse anzustellenden Vergleich handelt. 
Nierzu wird es genügen, aus einer tunlichst langen Reihe von 

* 1911, Oktober, Heft 10. 


Es hat keinen 


Entstäubungsanlagen 


Herr Maschineninspektor F. Zimmermann beschreibt *) 
ein nenes, von A. Borsig zur Erleichterung der Arbeit 
empfohlenes Düsenstück für Prefsluft-Entstäubung. Dabei ist 
nicht auf den Umstand hingewiesen, dafs dieses Düsenstück 
einen wesentlichen Vorteil der im Betriebe befindlichen An- 
lagen von Rorsig aufgibt, nämlich die gleichzeitige Verwen- 
dung von Blas- und Saug-Wirkung. Die durch feine Bohr- 
ungen austretende Prefsluft lockert den Staub, der dann sofort 
ahgesaugt wird. Da diese Art der Reinigung gegenüber der 
mit einfacher Saugwirkung wesentliche Vorteile bietet, kann 
die von Borsig gebotene neue Anordnung nicht als ein Fort- 
schritt angeschen werden. 


Weiter wird gesagt, dafs der Prefsinftschlanch mit dem 


*) Organ 1912, S. 29, 
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Jahren den doppelten mittlern jährlichen Bestand durch die 
Summe des mittlern jährlichen Zu- und Abwanges zu teilen. 
Dieses Verfahren wäre genau, wenn der Unterschied des jähr- 
lichen Zu- und Abganges unveränderlich wäre. Da dies im 
Allgemeinen nicht der Fall sein wird, kann das Ergebnis nur 
annäherud richtig sein; es hat aber ebensoviel Wahrscheinlich- 
keit für sich, wie die nach den anderen Bereehnunysweisen 
ermittelten Zahlen. 

Um das Mals der Übereinstimmung darzulegen, werden 
hierunter die Zahlen der Liegedauer für neun Gruppen von 
Schwellen nach der Denkschrift des Vereines dentscher Fisen- 
und Stahl-Industrieller nach beiden Verfahren zusammengestellt: 


Verfahren l | | 
des Jahre | 18,2 19.2 189 16,6 14,2 173 37,2 22,7 16,0 
Vereines | | 
Vorge- . | | | | 
schlagenes Jahre 18,4 21,2 20,2'17,4 14,4 16.5 40,9 264 16,4 
Verfahren | | 

d 


mn E ee 


für Personenwagen. 


üblichen Blasmundstücke versehen wird, um den Boden der 
Wagen auszublasen. 

Auf die gesundheitswidrigen Folgen des »Ausblasenss ist 
bereits*) hingewiesen. Wie es grundsätzlich verboten werden 
sollte, den Besenkehricht aus den Wagen hinauszuwerfen nnd 
so die Umgebung zu verseuchen. so sollte auch das Hinans- 
blasen unterbleihen, das die Krankheitskeime in nicht zu ver- 
folgender Weise weithin verteilt. 

Die Überwachung der Reinigung der Personenwagen sollte 
sich streng darauf riehten. alle trockenen Abfälle durch Ver- 
brennung oder auf andere Weise unschädlich zu machen, während 
die breiartigen oder flüssigen Ergebnisse der Sauganlagen un- 
schädlich in die Kanäle entleert werden sollen. 


Ing. Dohnal. 


*) Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen 1912, 
Nr. 1, Seite 16, 


Selbsttätiger Druckausgleich bei Lokomotiv-Zylindern. 


Von E. Krauß, Oberingenieur in Breslan. 


Die Kolbeuschieher der Lokomotiven können bei Leerlauf | 


oler Talfahrt gegen das Ende des Kolbenhubes nach Abschluls 
e Ausströmkanales während der Pressung nicht abklappen und 
Mirkin dadurch hemmend auf den Lauf der Lokomotive. Dem 
VbelMande zu hoher Pressung hilft man teilweise ab, indem 
man in den Zylinderdeckeln Sicherheitsventile anordnet. 
Während die Luft bei Leerlauf auf der einen Seite ces 


Kolbens geprefst wird, tritt auf der audern Ansaugen ein, 
wobei nach Öffnen des Ausströmkanales auch Ruls und Lische 
aus der Rauchkammer in den Schieberkasten und Zylinder 
gesogen werden. Diesen zweiten Übelstand sucht man dnreh 
Verwendung von Luftsaugeventilen zu beseitigen, 

Nun liegt der Gedanke nahe, die Räume vor und hinter 
dem Kolben zu verbinden und den im Zylinder eingeschlossenen 


Dampf mit der angesaugten Luft abwechselnd von der einen 
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zur andern Seite des Kolbens zu pumpen, zumal die Sicher- ; 


heits- und Luftsauge-Ventile oft versagen und grofse Abmess- | 


ungen erhalten müssen, wenn sie genügend wirken sollen. In 
der Regel bringt man daher an den Dampfzylindern einen 
verschliefsbaren Verbindekanal, den »Druckausgleicher«, an. 
Die Ventile behält man zu weiterer Sicherheit bei. Durch diese 
Einrichtung werden die Saug- und Druck-Wirkung in den 
Zylindern bei geschlossenem Regler aufgehoben, und zwar kann 
die Absperrung schon vor dem Eintritte in die Leer- oder 
Tal-Fahrt erfolgen. Daraus folgt eine Kohlen- und Dampf-Er- 
sparnis, und das Triebwerk wird von Gegendruck fast voll- 
ständig befreit, was für ruhigen Lauf von bestem Einflusse ist. 

Die erwähnten Sicherheits- und Luftsauge -Ventile -wirken 
selbsttätig, sobald die Vorbedingungen dafür eingetreten sind, 
doch kaun der Lokomotivführer während der Fahrt keine Ab- 
hülfe schaffen, wenn sie versagen. Der Druckausgleicher da- 
gegen wird noch meist kraftschlüssig vom Führer durch Handzug 
und lebel erst dann betätigt, wenn er es als nötig erkennt. 
Versagen der Einrichtung ist so gut wie ausgeschlossen, doch 


Abb. 1. Seitenansicht und Schnitt. 


Druckausgleich geschlossen. 
Abb. 3. 
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Abb. 2. Vorderansicht. 


könnte durch das Versäumen des richtigen Zeitpunktes für die 
Betätigung Schaden angerichtet werden. 

Dem Führer wird also Geschicklichkeit und bestandige 
Aufmerksamkeit nach dieser Richtung zugemutet, noch dazu 
meist in einem Augenblicke, in dem die Ablenkung von der 
Beachtung der Signale gefährlich ist. 

Der Zweck einer Einrichtung für Druckausgleich besteht 
also darin, die Verbindung der Räume b und e (Textabh. 1 
und 2) vor und hinter dem Kolben herzustellen, wenn der 
Dampfregler geschlossen wird. Wenn zwischen dem Abschlusse 
des Reglers und der Öffnung des Verbindekanales noch mehr- 
maliger Hin- und Hergang des Kolbens stattfindet, tritt heftiges 
Stofsen der Lokomotive ein, besonders, wenn noch Wasserschlag 
hinzu kommt. 

Umgekehrt mufs die Verbindung der Zylinderräume beim 
Öffnen des Reglers aufgehoben werden, damit nicht der Frisch- 
dampf auf beide Kolbenseiten gelangt und durch die Ausstrom- 
kanäle nach dem Blasrohre entweicht, auch das Feuer nicht 
durchgerissen wird. 

Die während des Leerlaufes einer Lokomotive aufgenon- 
menen Schaulinien zeigen die im Zylinder auftreten- 
den Druckverhältnisse, und zwar in Textabb. 3 
ohne. in Textabb. 4 mit Druckausgleich. Bei 
50°/, Füllung und 80 km St Fahrgeschwindigkeit er- 
vibt sich im erstern Falle ein mittlerer Kolbendruck 
Die bei "Of, 

auf- 
weisen 
und 


von 0,86, im  letztern von 0,475 at. 
Füllung und 80 km St Fahrgeschwindigkeit 
genommenen Schaulinien Textabb. 5 und 6 


mittlern Kolbendruck von 0,65 


noch einen 
0,39 at auf. 
u Zur Nachprüfung der Vorgänge sind noch die 

theoretischen Schaulinien Textabb. 7 und 8 bei- 
vefügt, die ohne Druckausgleich und ohne Rück- 
sicht auf die Luftsaugeventile für 50°/, und 70%, 
Füllung entworfen wurden. Der Beginn der Pressung 
ist nach den gegebenen Steuerverhältnissen im Punkte C, 
für den Druck von 1 at angenommen und für die 


Druckausgleich offen. 
Abb. 4. 
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yon hier ansteigende Linie der Pressung der Wert p. VLA 
unveränderlich gesetzt. Für den Exponenten von V wurde 
der für Luft geltende gewählt, da schon nach einigen Kurbel- 
umdrehungen vorherrschend Luft in die Zylinder eingedrungen 
sein wird. 

Der Enddruck der Pressung der aufgenommenen und der 
theoretischen Schaulinien ist bei Ausschlufs des Druckausrleiches 
nahezu derselbe, 

Man erkennt ferner, dafs der Gegendruck auch theore- 
tisch desto mehr anwächst, je geringer die Füllung ist, auf 
die die Steuerung ausgelegt wurde, da in diesen Fällen der 
Begim der Pressung früher eintritt. Bei Ausgleich des Druckes 
entsteht dagegen eine ganz wesentliche Verringerung des End- 
druckes, Die Leerlaufarbeit geht bis auf die Hälfte zurück, 
doch ist immer noch eine kleine Pressung vorhanden, weil 
trotz des Druckausgleiches noch eine gewisse Drosselung ent- 
steht; ferner geht aus den Schaulinien hervor, dafs sich während 
des Ansaugens ein ziemlich grofser Unterdruck bildet. Die 
noch auftretende Pressung und der Unterdruck deuten an, dafs 
die Durchgangsquerschnitte für den Druckausgleich und die 
verwendeten Luftsaugventile noch zu klein gewählt waren, 
Damit die Luft auch bei hoher Kolbengeschwindigkeit schnell 
genug Cin- und übertreten kann, sind also die Durchgangquer- | 

| 
! 


schnitte möglichst grofs anzunehmen, um die Arbeit beim Leer- 
lanfe noch mehr zu verringern. 

Durch die Verwendung von Druckausgleich-Einrichtungen 
mit genügend weiten Kanälen lassen sich folgende Vorteile 
erzielen : | | 

Kohlen- und Dampf-Ersparnisse ; 

ruhiger Gang selbst bei grofser Fahrgeschwindigkeit durch | 
Verminderung des Geyendruckes ; 

Schonung des Triebwerkes; 

Vermeidung des Ansaugens von Rauchgasen und Asche aus 
der Rauchkammer nach dem Schieber und Zylinder. 


Aus den bisherigen Betrachtungen geht der hohe Wert ` 
rechtzeitiger Anstellung des Druckausgleichers hervor, man | 
milst deshalb seit einiger Zeit in Fachkreisen der selbsttätigen | 
kinstellung erhöhte Bedeutung bei. 

Die Hauptbedingung einer guten Lösung dieser Aufgabe | 
besteht in der zuverlässigen Wirkung der Einrichtung in be- | 
stimmten Zeitpunkten. Diese Bedingung erfüllt die von den 
Linke-Hofmann-Werken, Breslauer Aktien-Gesellschaft für 
Eisenbalnwagen-, Lokomotiv- und Maschinen-Bau eingeführte 
Vorrichtung zur selbsttätigen Bewegung des Druckausgleichers - 
(Textabb. 1 und 2). Sie besteht aus einem, mit dem Regler- | 
hebel d verbundenen Wender e und dem an das Gestänge f | 
angeschlossenen Drücker g. Beide Teile können auch zu einem ' 
Stücke vereinigt werden, wenn sich die Unterbringung dadurch 
günstiger gestaltet, ` 

Für die Bedienung wird Prefsluft, oder, wo diese nicht / 
ur Verfügung steht, Kesseldampf verwendet. `’ 

Die bei Vorrichtungen mit Dampfbetrieb mitunter auf- 
tretendden Nachteile sind bei dieser Bauart tunlich beschränkt. 

Der Wender e enthält ein Glied, das durch «den vom 
Rerlerhebel d bewegten Hebel h in gewisse Stellungen ge- 
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bracht wird, worauf die dureh Rohre zugeführte Prefsluft oder der 
Dampf nach dem Drücker g gelangt, und den darin einge- 
schlossenen, mit dem Gestänge in Verbindung stehenden Kolben 
nach vorn oder hinten drückt. Damit die Verteilung des Druck- 
mittels genau in der richtigen Lage des Reglerhebels erfolgt, 
ist der Hebel h entsprechend eingestellt. 

Befindet sich der Reglerhebel d in der Stellung I (Text- 
abb. 2), so wird der Kolben den Druckausgleicher a in der 
geöffneten Lage nach Textabb, 1 festhalten. Sobald der Regler- 
hebel in die Stellung If gedrückt wird, in der der Regler 
eben zu öffnen beginnt, entsteht im Moment durch den Kolben 
des Drückers eine der anfänglichen entgegengesetzt gerichtete 
Kraftwirkung und der Druckausgleicher schliefst den Ver- 
bindekanal der Zylinderenden b, e so lange ab, wie der 
Reglerhebel in den Stellungen H bis IH oder zurück bis H 
verbarrt. Wird der Hebel d aber kaum merklich über die 
Stellung II nach T zurückgeführt, so ist der Regler geschlossen, 
die Dampfzuführung zu den Zylindern hört auf, und sofort 
wird auch die ursprüngliche Offenstellung des Druckausgleichers 
wieder hergestellt. 

Die Preisluft aus dem lHülfsbehälter einer Luftdruckbremse 
oder der Dampf aus dem Kessel braucht für seinen Durch- 
gang durch den Wender e bis zur Erzeugung der erforder- 
lichen Kolbenkraft im Drücker g dieselbe Zeit, wie der durch 
den Regler nach den Zylindern strömende Dampf. 

Hierauf beruht die durch Versuche bestätigte Fanpfind- 
lichkeit der beschriebenen Vorrichtung. 

Der selbsttätige Druckausgleicher*) der Linke-lHof- 
mann-Werke bietet folgende Vorteile. 

Er ist unabhängig von der Aufmerksamkeit der Mannschaft 
und wirkt beim Öffnen und Schliefsen rechtzeitig und kräftig. 

Er kann für Dampf, Luft-Druck und Sauge-Wirkung ein- 
gerichtet werden; lleilsdampf wird nicht verwendet. 


m 


Das Druckausgleichglied kann nur seine Endstellunzen 
einnehmen und wird in diesen durch ruhenden Druck fest- 


gehalten, der Druck ist also mit stets gleicher Kraft wirksam 
und unabhängig von der Höhe des Dampfdruckes im Kinstrém- 
rohre oder Schieberkasten. 

Alles niedergeschlagene Wasser wird selbsttätig abgeleitet 
und veranlalst keine Störung. 

Die richtige Wirkung der Vorrichtung ist leicht zu über- 
wachen, weil sie sich im Führerhause befindet und mit dem 
Handzuge oder einem Zeiger verbunden werden kann. 

Die Vorrichtung ist sicher gegen Staub und Beschädigungen 
durch Frost. 

Sie enthält keine Teile, die sich festsetzen oder abnutzen, 
auch keine Federn, die durch Gegendruck viel Kraft ver- 
brauchen oder im Dampfraume liegen und nachlassen können. 

Sie kann leicht nachträglich eingebaut und an vorhandene 
Druckausgleichzüge angeschlossen werden, 

Der Druckausgleicher wirkte bei Probefahrten tadellos; er 
war an der Heilsdampf-Schnellzug-Gleichstrom-Lokomotive ange- 
bracht, die auf der Weltausstellung in Turin 1911 mit dem 
(rrofsen Preise ausgezeichnet wurde. 


*) Gesetzlich geschützt. 
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Nachruf. 


Baurat Hermann Eifsenhauer +. 
Am 12. März verstarb unerwartet zu Karlsruhe in Baden 
im 58. Lebensjahre der Grolsherzoglich Badische Daurat 
Hermann Eifsenhauer, Mitglied des Kollegiums der 
Grolsherzoglichen Generaldirektion der Badischen Staatseisen- 
bahnen. . 
Eifsenhauer wurde am 9. Februar 1854 zu Grofs- 


(eran in Hessen geboren, mit dem Reifezeugnisse des Gymnasium 


Heidelberg wurde er nach Besuch der technischen Hochschule 
und nach Ablegung des Staatsexamen 1877 Ingenienrpraktikant, 
1384 Ingenieur II. Klasse, 1885 Ingenieur I. Klasse, 1892 Bahn- 
bauinspektor, 1900 Oberingenieur und 1903 Baurat und Kollegial- 
mitglied der Grofsherzoglichen Greneraldirektion. Schon in 
jüngeren Jahren war es ihm vergönnt, bei schwierigen Dahn- 
bauten als Abteilungsingenieur tätig zu sein. 

Seine Tätigkeit beim Bane der Höllentalbahn, der Um- 
vehunesbahn Weizen-Immendingen erstreckte sieh auf sehr 
schwierige Teile dieser Linien. und verlangten aufser den 
sachlichen Kenntnissen auch die vollständige Hingabe an diese 
Ausführungen, die in jeder Hinsicht die größten Anforderungen 
an den leitenden Ingenieur stellten. 

Nachdem Eifsenhauer dann als Vorstand der Balınbau- 
inspektion Stihlingen die Vollendungs- und Erhaltungs-Arbeiten 


an der Umvehungsbaln geleitet hatte, wurde ihm die Vorstand- 
stelle der Bahnbauinspektion Singen übertragen, wo der 
schwierigste Teil der Erweiterung zur zweigleisiren Balnanlare 
von ihm erledigt wurde. 

In das Kollegium der Grolsherzoglichen Generaldirektion 
berufen wurde ihm das Respiziat über die Signal- und Stell- 
werk-Anlaren übertragen. 

Aufser bei diesen Einrichtungen für die grofsen neu- oder 
umzubauenden Bahnhöfe war Eilsenhauer auch in den be- 
treffenden Ausschüssen des Vereines deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen tätig. 

An den Arbeiten des Technischen Ausschusses war er von 
‚8. Oktober 1903 bis zu der in 
Frankfurt a. M. am 95./7. April 1911 fast rerelmälsig be- 
teiligt, in diesem Kreise fand sein mafsvolles Auftreten bei 
vertiefter Leistung besondere Anerkennung. 

Als Vorsitzender der Prüfuneskommission für die zweite 


der Sitzung in Danzig am 7. 


Staatsprüfung der Bauingenicure traf ihn ein Herzschlag als 
das mündliche Examen begonnen hatte. 

Mit reicher Erfahrung und tiefem technischem Wissen 
verband der Verstorbene eine unermüdliehe Hingabe an seinen 
Bernf, und sein offenes, Jauteres Wesen sichert ihm bei Allen, 
die mit ihm verkehrten. eiu bleibendes ehrenvolles Andenken. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahn wesöns, 
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.. 


Die \ord-Alaska-Bahn, 


(Railway Age Gazette, Bd. 51. Nr. 12, 22. September 1911, S. 561. 
Mit Abbildungen.) 


Eine der nördliehsten Bahnen Nord-Amerikas ist die Nord- 
Alaska-Bahn, die gegenwärtig eine Linge von 116 km erreicht 
hat. Ausgehend von dem das ganze Jahr eisfreien Hafen 
Seward steigt sie mit 20 D ae auf 19,3 km. Dann fällt sie 


-allmälie bis zum heutigen Eindpunkte Kern Creek. Die Linie 


ist weiter bis Fairbanks am Tanana-Fluls festgelegt mit einer 
61,2 km langen Zweigbahn bei km 233,5 durch das Matucoska- 
Tal bis Muick Junction und einer zweiten bei km 281,8 bis 


Iditarod. Die Bahn dient hauptsächlich der Erschliefsung der ` 


ausgedehnten Kohlen- und (roll-Felder. 

Beim Bane der Strecke waren einige "ungewöhnliche 
Schwierigkeiten zu überwinden , so die Überschreitung des 
Speneer-Gletschers, der in sehr heilsen Sommern in zahlreichen 
tiefen Gerinnen auf und unter dem Fise reilsende Wasser 
führt, von soleher Gewalt, dafs einmal der hohe Damm auf 
mehrere Kilometer Länge fortgerissen wurde. Man hat die Ge- 


fahr dadurch beseitigt, dafs man weit oberhalb in das Gletschereis 


einen tiefen Kanal gesprengt, in diesem Bette alle Wasser- 


ströme vereinigt und mittels einer weiten Öffnung unter dem 
Damme durchgeführt hat. Auch Gebirgs- und Schnee-Rutschungen 
und Verwehungen sind der Strecke gefährlich geworden, doch 
ist es bisher immer gelungen, durch einen Schnéeptlug die 
Strecke auch bei 3 m Schneetiefe frei zu halten. 

Einzelne Triebwagen befördern die Reisenden für 39 bis 
52 Pf/km. Der Güterfrachtsatz beträgt 21 bis 84 HL für 
die Strecke von 116 km. Pai 


Wolgautalbahn in Australien. 
(Engineering News, Oktober 1911, S. 491.) 


Die Commonwealth-Ölgesellschaft erbaute eine Linie im 
Wolgautale zur Verbindung ihrer Kokswerke und Olyuellen 
bei Newnes mit einer Hauptlinie der Neu-Süd-Wales-Staats- 
bahnen. . Der Anschlufs an diese wird bei Newnes-Junction, 
etwa 140 km von Sydney, erreicht. Die Strecke von 51,5 km 
hat Regelspur. Sie überschreitet einen Teil der »blauen Berge« 
auf einer rauhen Hochebene, die in zerrissene und steile Sand- 
steinklippen ausläuft. Die grölste Höhe über dem Meere be- 
trägt 1200 m, bei Newnes 537 m, im Anschlufspunkte an die 
Hauptbahn 1100 m. Der Gipfel liegt 11,25 km von diesem 
entfernt. Die ersten 30,6 km Doten sich für die nach Süden 
fahrenden schweren Ölzüge verhältnismäfsig leicht mit 2°, 
Steigung, in umgekehrter Richtung für die leichteren Züge 
mit 3°,, Steigung durchführen. Während der folgenden 14,5 km 
schlängelt sich die Bahn in einer der Schluchten mit zahl- 
reichen Neigungen von 4°/, und 100m Bogen. Vom Fulse 
dieser Neigung bis zum Endpunkte bei den Werken der Ge- 
sellschaft machte der Bau erhebliche Schwierigkeiten. 

Zum Betriebe wurden fünf Shay *)-Lokomotiven von 70t 
zu 48300 M gekauft: später folgte noch eine von 90t. Sie 
wurden von der Lima Lokomotiv- und Maschinen - Bananstalt 
geliefert. Die Räderübersetzung beträgt 9:4, die Geschwindig- 


‚keit etwa 20 km St. e P—I. 


*) Organ 1905. S. 267. 
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Sehienenverbindung an Drehbrücken. 
(Engineering News 1910, 1. September, Band 64, Nr. 9, S. 240. 
Mit Abbildungen.) ` 
Hierzu Zeichnung Abb. 3 auf Tafel XVIII. 

Auf der »Nashville, Chattanooga und Saint Louis«-Balın 
it eine Schienenverbindung an Drehbrücken eingeführt, bei 
der die Brückenschiene durch Einlegen einer Weichenzunge 
(Abb. 3, Taf. XVIH) nahe dem Ende des Überbaues in der Längs- 
richtung beweglich gemacht ist. Die Zungenschiene liegt fest 
auf der Brücke mit der Spitze nach dem Brückenende ge- 
richtet, die abgeknickte Backenschiene ist in der Längsrichtung 
beweglich gemacht. Der Endstofs A besteht aus Paar 
Laschen, die mit der festen Schiene verbolzt sind und eine 
Tasche zur Aufnahme des Endes der 
schiene bilden. Zu diesem Zwecke ist das nach der Weichen- 
zunge hin gerichtete äulsere Ende jeder Lasche auf 25 mm 
Linge durch Wegschneiden des Metalles auf der Iunenseite 
bis auf 3 mm Dicke am Ende abgeschrägt. Die Gleitschiene 
wird durch eine Schubstange bewegt, die mit einem Winkel- 


ein 


beweglichen. Baeken- 


hebel auf einer quer liegenden Umlegewelle verbunden ist. 
Als Verschluls für die Signale ist ein beweglicher Fuls- 
block hinter dem hintern Ende der Gleitschiene vorgesehen. 
Dieser Block bewegt sich in Gleitbahnen quer zum Gleise. 
Wenn die bewegliche Schiene vorgeschoben ist, wird der Block 
eingeschoben und verhindert ihre Rückkehr. Der Block wird 
unmittelbar mit der Signalleitung verbunden oder dureh einen 
Ilebel betätigt, der das Signal im Stellwerke verschlielst. In 
jelem Falle verschlielst er das Signal auf »Halt«, bis die 
Schiene vorgeschoben ist, und verhindert das Zurückziehen der 
Schiene, bevor das auf »Fahrt« stehende Signal auf »Halt« 
gestellt ist. Der Block hält auch die bewegliche Schiene 
gegen Bremskräfte oder Zugkräfte der Züge in ihrer Lage 
und verhindert so die Übertragung dieser Kräfte auf die be- 


tätirende Schubstange. B—s. 


Titanstahl-Schienen. 
(Railway and Engineering Review, 1910 Dezember, S. 1147: Iron 
Age, 1909, März. S. 989; American Institute of Mining Engineer, 
XXXIV, S. 250 und S. 610; Stonghton, Metallurgic des Eisens 
und Stahles; H. M. Howe, Metallurgie des Staliles.) 

Beim Behandeln des Baustahles mit Titan setzt man das 
Spiegeleisen dem geschmolzenen Stahle in der Birne zu und 
Dt die Mischung zwei Minuten ruhen. Dann schaufelt man 
die Titanmischung in den Strom, während der Stahl in die 
Kelle Hliefst, um gute Mischung zu erzielen. 

Beim Bessemer- und Siemens-Martin-Stahle sollte das 
Metall nach dem Zusetzen des Titanes ruhen, und der Stahl 


i 


in der Kelle bleiben, bis alle, durch die Titanwirkung ausge- | 


schiedenen Unreinheiten mit den Schlacken an die Oberfläche 
gelangt sind. Bei Bessemerstahl dauert dies etwa drei Minuten. 


Bei allen Stahlarten ist die Titanmischung kalt anzu- | 


wenden, so dafs man das vorherige Erwirmen und die schwie- 


tigere Verwendung heifsen Metalles vermeidet. 


Die Titanmischung wirkt in den üblichen geringen Mengen 


zugesetzt nur als Reiniger, indem sie als Titanoxyd in die 


Schlacken dringt und diese entfernt. Die Zusammensetzung | 


des Stahles wird also durch den Zusatz nicht geändert. Um 
etwas Titan im Stahle zu behalten, mufs man den Zusatz auf 
etwa 1°/, Titan verstärken. Rossi hat ein Verfahren zum 
Zurückbehalten des Titanes im Stahle angegeben. . 
Auf das Reinigen des Bessemerstahles hat der Titanzusatz 
erheblichen Einflufs. In allen grofsen Bessemerstahlwerken in 
Amerika, mit Ausnahme von einem, hat man das Verfahren 
mit Erfolg erprobt. »Iron Agee gibt an, dafs 1909 der Ver- 
kauf von Titanstahl den aller anderen Mischungen um das 
fünfundzwanzigfache übertraf. Im Erzeugnisse von 1909 waren 
unter 41959t an Blöcken und Gufsstücken aus Mischstahl 
40483t Titanstahl, 1467 t Manganstahl, der kleine Rest 
Nickel- und Vanadiumstahl. | 
1907 untersuchte der Eisenbahn- Ausschuls 
Neuyork die Brüche von Schienen mehrerer Linien. Man fand 
für die drei ersten Monate 
im Jahre 


des Staates 


gebrochene Schienen 


1905 1331 
1906 826 
1907 3014. 


Darauf wurden verschiedene Mischungen erprobt. | 

Der Vorsitzende der Neuyork-Zentral-Balhn schreibt, er 
sei mit den »Ferro-Titan«-Schienen der letzten drei Jahre 
völlig zufrieden. Sie lagen in der Einfahrt in den Haupt- 
balmhof Neuyork, wo die anderen Schieuen schon nach sechs 
bis acht Monaten ersetzt werden mulsten, über ein Jahr, ohne 
erhebliche Abnutzungen zu zeigen. 

Im Winter 1910/11 wurden Versuche gemacht, um den 
Titanzusatz zu bestimmen, der Bessemer-Schienen mit 0,60 bis 
0,70 °/, Kohleustoff sicher macht. Man fand, dals der Titan- 
zusatz die Erhöhung des Kohlenstoffgehaltes ermöglicht. Für 
1911 wurde die Zusammensetzung derart vorgeschrieben, dais 
der Stahl mit einem Prozent einer zehnprozentigen metallischen 
Titammischung oder ihresgleichen behandelt werden mülste. 

37 41,59 46,21 
0,56 bis 0.66 0,58 bis 0.53 0,60 bis 0.70 
0,50 bis 0,70 0,50 bis 0,70 0,50 bis 0,70 
Silizium Po 0,10 bis 0,1 0,10 bis 0.15 0,10 bis 0,15 
Phosphor . 0,10 0,10 0,10 
Dabei wurde 1", einer Titan-Eisen-Mischung mit 10 SC 
Titan zugesetzt. Nach dieser Mischung wurden für 1911 vor 
der Neuvork-Zentral-Bahn 41,500 Schienen bestellt. 

1909/10 machte auch die Zentralbahn von Neujersey Ver- 
suche mit hochgradig kohlenhaltigen Schienen im Betrage von 
14382 t, darunter 1797 oder etwas mehr als 12 °/, Titan- 
Bessemer-Schienen , der Rest bis auf 1744t gewöhnliche 
Sieinens-Martin-Schienen. Hiervon waren bis Oktober 1910 
nur sieben Schienen gebrochen, keine davor mit Titangehalt. 

Bessemer- und Siemens-Martin-Schienen mit hohem Kohlen- 
gehalte wurden auch von der Lehigh-Tal-Bahn versucht, um 
festzustellen, ob das linzusetzen von Titan vorteilhaft sei. 
Die selbst walzende Bahn hat darauf im Sommer 1911 etwa 
21000t Titan-Siemens-Martin-Schienen hohen Kohlen- 
gehalte hergestellt. | 
Die Chicago-Burlington- und Quincy-Balin hat Versuche 
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auf ihrem »Gansehals«-Bogen bei Kansas City, Missouri, gce- 
macht, die auch die Überlegenheit der Titanschienen bewiesen 
haben. Sie beziehen sich auf Schienen aus gewöhnlichen: 
Siemens-Martin-, Bessemer-, Nickel- und Mangan-Stahle, sowie 
zweicrlei titanhaltige Schienen. Alle Aufträge dieser Bahn für 
1911 schreiben Titanstahl vor, von denen über 10000 t be- 
stellt sind. Über Vorteile der Titanschienen aufser langer 


| 
| 


Dauer schreibt Dr. P. H. Dudley, der Sachverständige der 
Neuvork-Zentral-Balın: i 
»Die Kleinheit des Ausschusses ist bemerkenswert: er be- 
trug kürzlich an einem Tage bei Ferrotitanschienen 0,6 °/,, an 
einem andern 0,8 Di, während bei den andern Schienen 2 bis 
3°/, Tagesausschufs als sehr gute Leistung angesehen werden.« 
G—w. 


Bahnhöfe und deren Ausstattung. 


Wagen-Werkstatt Derby der Midland-Bahn. 


(Engineer 1910, 2. September, Nr. 2853, S. 246. Mit Abbildungen.) | 


Hierzu Lageplan Abb. 7 auf Tafel XVIII. 
Die Wagen-Werkstatt Derby (Abb. 7, Taf. XVID der 
Midland-Bahn liegt dicht bei der Lokomotiv-Werkstatt dieser 
Bahn. Sie bedeckt eine Fläche von ungefähr 52 ha ein- 


schließslich 14,6 ha Bebauung, und enthält 59 km Gleis. Das 
Gelände ist an drei Seiten von öffentlichen Strafen einge- ` 


schlossen, an der vierten bietet ein kürzlich von der Eisenbahn- 
Gesellschaft gekauftes Grundstück weiten Raum für künftige 
Erweiterungen. 

Zwischen den verschiedenen Werkstattgebauden laufen 
Gleise in nordsüdlicher Richtung, quer zu diesen ostwestliche 
Schiebebühnengleise, alle in einer Ilöhe. Die Schiebebühne 
wird von einer Dampflokomotive gezogen. Diese läuft auf 


einem Gleise zwischen «denen der Sehiebebühne und ist mit 


dieser durch Stangen verbunden. Sie ist mit einer stehenden 


Dampfwinde versehen, die die Wagen auf die Schiebebühne 


zieht. Zwischen den wichtigsten Gleisen in jeder Öffnung ist 
eine hölzerne Fahrstrafse für die Feuerspritzen verlegt. 

Ein noch nicht vollendetes Elektrizitatswerk wird die 
Lokomotiv- und Wagen-Werkstatt mit Kraft und Licht ver- 
sorgen. Die Anlage enthält zwei Turbinen-Wechselstron-Er- 
zeuger von je 1250 KW und zwei kleine Ergänzung-Sätze von 
je 250KW. Das Kesselhaus enthält drei Wasserrohr-Kessel 
mit einer stündlichen Leistung von je 9000 kg Dampf. Die 
Kessel haben Uberhitzer und Beschiekungsvorrichtungen. Der 
elektrische Strom wird mit 440 Volt Spannung verteilt, der 
Bedarf für die Wagen-Werkstatt auf 6600 Volt aufgespannt 
und nach einem Unterwerke in dieser Werkstatt geleitet. 
Zum Treiben der Werkzeuge und des Triebwerkes in den 
Werkstattgebäuden werden Wechselstrom-Triebmaschinen ver- 
wendet, ausgenommen für die Kräne. die mit Gleichstrom von 
440 Volt arbeiten. Die elektrische Einrichtung umfafst auch 
den Ersatz der Dampflokomotiven der Schiebebühnen durch einen 
elektrischen Oberleitungs-Betrieb. | 

Ferner sind kürzlich zwei neuc, auf dem Lageplane mit 
A und B bezeichnete Werkstattgebäude erbaut. A ist für das 
Abheben der Wagenkasten und für die Herstellung von stählernen 
Rahmen bestimmt und 176,5><61 m grols, B enthält eine 
Hammerschmiede. 

Von den vier Längshallen in A haben die beiden westlichen 
an jeder Seite ein Gleis, der Fufsboden zwischen den beiden 
Gleisen ist: frei gelassen. Arbeitsgruben sind nicht vorhanden, 
der Fulsboden des ganzen Gebäudes liegt auf gleicher Höhe und 
ist mit Holzpflaster versehen. Der Zug fährt vom Südende des 
Gebäudes auf dem linken Gleise einer dieser beiden Hallen ein. 
Dann werden die Bremsen und andere Teile abgenommen und 


gleichzeitig die Sitze und das Innere der Abteile gereinigt. 
Darauf werden zwei Laufkrane von je 15t über den Wagen ge- 
bracht. Die Laufkatze jedes Kranes ist mit einer Windentrommel 
versehen, von der zwei Seile ausgehen, eines nach jeden Ende 
der Laufkatze. Von den Blöcken, durch die diese Seile geführt 
sind. hängt ein 3.35 m langer, im Blocke drehbar angebrachter 
Haken herab. Die beiden Haken an jedem Krane werden so 
in unveränderlichem Abstande, nämlich 3,35 m, gehalten, und 
befinden sich immer in gleicher Höhe. Die Wärterhäuser sind 
an den inneren Seiten der Laufkatzen angeordnet. Mittels 
dieser Vorrichtungen wird der Wagenkasten von den Dreh- 
gestellen abgehoben, in die Mitte der Halle gebracht und auf 
vier bereit gestellte hölzerne Gestelle gesetzt. In dieser Lage 
wird die Unterseite des Wagens mit allen ihren Ausrüstungen 
untersucht und gereinigt. 

Inzwischen sind die Drehgestelle durch eine elektrisch 
angetriebene, stehende Winde nach «dem untern Ende des 
Schuppens gezogen, wo ein dritter, vom Fulsboden aus geregelter 
elektrischer Laufkran von 5t Tragfähigkeit die Rahmen von 
den Achsen hebt, in die Mitte der Halle bringt uud auf kleine 
Gestelle setzt. Hier werden sie nutersucht, gereinigt und aus- 
gebessert, während die Achsen aus dem Schuppen gerollt und 
auf die Rad-Drehbänke genommen werden. Dicht beim Unter- 
suchungschuppen befindet sich ein kleines Gebäude mit Be- 
hältern, wo die Achsbüchsen und dergleichen in Sorawasser 
gekocht werden. 

Sobald die Rahmen im Untersuchungschuppen fertig sind, 
werden sie durch denselben elektrischen Krau gehoben, über 
das zweite Gleis gebracht und auf neuc Achsen aus dem 
Drehbank-Schuppen niedergelassen. Das so zusammengesetzt 
Drehgestell wird dann den Schuppen hinauf bis gegenüber seinem 
Wagenkasten gefahren, dieser wieder gehoben und auf seinen 
Laufsitz gesetzt. Darauf werden die Bremsen und die übrigeu 
Teile wieder angebracht und geprüft. Jeder Wagenkasten 
bekommt seine eigenen Drehgestelle wieder, die Achsen werden 
jedoch ohne Unterschied ausgewechselt, da das Drehen etwas 
länger dauert, als die übrigen Arbeitstufen. 

Die Fahrgeschwindigkeit der Kräne von 15t beträgt 
1,8 m'Sek, die der Laufkatze 0,4m/Sek, die Hubgeschwindigkeit 
bei einer Last von 15t 6,35cm;Sck. Durch ein Wechsel- 
Triebwerk kann eine Last von 7,5t mit 12,7 cm/Sek gehoben 
werden. 

An der linken Seite jeder der ersten beiden Hallen ist 
dicht am Gleise ein Luftsaugerohr mit Verbindungen für die 
Reiniger in 9,75 m Teilung verlegt. Die Sauganlage besteht 
aus einer zweizylinderigen, durch Wasser gekülhlten Pumpe 
mit 356 mm Zylinder-Durchmesser und 305 mm Hub. Ihre 
Leistung beträgt 1100 cbm/St. Die Triebkraft wird durch 
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einen Treibriemen von einer elektrischen Triebmaschine ge- 
liefert, die durch die Stärke der Saugwirkung selbsttätig ge- 


regelt wird. Vier auf Gestellen ruhende Filter entfernen den 
Staub aus dem Saugrohre. Durch eine Anordnung von Klappen 
kann jeder Filter geöffnet und gereinigt werden, ohne die 
Arbeit der übrigen zu unterbrechen. An der andern Seite 
dieser Hallen befinden sich ein Dampfdruck-, ein Luftdruck- 
und ein Luftsauge-Rohr zur Prüfung der Dampfheizung, der 
Westinghouse-Bremsen beziehungsweise Luftsaugebremsen 
unmittelbar bevor die Wagen nach Untersuchung und Aus- 
besserung den Schuppen verlassen. 

Die dritte Halle des neuen Schuppens ist zum Heben 
whwerer stählerner Wagen und anderer Sonderwagen bestimmt. 
Die Kräne sind hier gleich denen in den ersten beiden Hallen, 
jeder von 15t, aber die besonderen Einrichtungen der dic 
Wagen hebenden Kräne fehlen, das Hebewerk ist von gewöhn- 
licher Bauart. Die vierte Halle ist mit Maschinen und Ein- 
richtungen zur Herstellung stählerner Untergestelle und Dreh- 
gestelle ausgerüstet. Hier befinden sich zwei Laufkräne von 
je st und ouer von 1t. Letzterer läuft auf Schienen, dic 


Maschinen 


»AB C«-Nittelbuffer-Kuppelung. 
(Knginecring 1911, 23. Juni, Nr. 2373, S. 821. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 8 bis 11 auf Tafel XVIII. 

Die » AB C«-Mittelbuffer-Kuppelung ist mehrfach in Indien 
und im Sudan in Gebrauch und steht bei den gegenwärtig in 
Argentinien angestellten Versuchen über Kuppelungen in Wett- 
hewerb, Die zu diesen Versuchen gelieferte Kuppelung für 
1676. mm Spur ist in Abb. 8 bis 11, Taf. XVIIE dargestellt. 

Die Kuppelung ist selbsttätig, steif, und kann von beiden 
Seiten des Wagens gelöst werden. Der Hauptteil der Kuppelung 
besteht aus einem Kopf und Schaft enthaltenden festen Stahl- 


.—— 


zulstücke, das mit durchgchender, oder gemäfs den Abbild- ` 


ungen nicht durchgehender Zugstange angeordnet werden kann. 
Der Kopf hat eine Hache, 279 mnı hohe und 457 mın breite 
Stolstläche, Jeder Kopf trägt einen Bügel mit einem zu- 
gespitzten Ende und einen Scheiben-Haken. Beim Zusammen- 
schieben zweier Wagen gleitet der Bügel der einen Kuppelung 
auf einer geneigten Führung im Kopfe der andern, stöfst 
gegen den Scheiben-Haken, so dafs dieser sich dreht. und 
bringt so den Haken in die Lage innerhalb der Schleife des 
bügels hinauf. Wenn sieh die Scheibe in diese Lage gedreht 
hat. sehmellt ein Verschlufsriegel vor und hindert sie am Um- 
kehren. Dieser aus stark delnbarem Stahle bestehende Riegel 


hat 32 >< 25 mm Querschnitt und wird im untern Teile des 


Kopf-Gufsstückes getragen. 


Um die Kuppelung zu lösen. wird der Verschlufsriegel 
eh der einen oder andern Seite hinüber gestofsen oder ge- 
zagen, wodurch ein Längenabschnitt mit vermindertem Quer- 
mitte dem Umfange der Scheibe gegenüber gestellt wird, so 
das sie sich drehen kann, sobald der Bügel des andern 
Wagens weggezogen wird. Ist die Scheibe vom Bügel be- 
ent, so wird sie in der offenen Stellung, in der sie zu 
emer folgenden selbsttätigen Kuppelung bereit ist, durch den 
Druck gehalten, den das Ende des Ausschnittes im Verschluls- 


unmittelbar unter denen für die ersteren verlegt sind, so dafs 
alle drei die ganze Länge des Gebäudes durchlaufen können. 
Die Krangerüste sind ebenso stark, wie die in den anderen 
lallen, damit die dritte und vierte Halle künftig ohne grolse 
Veränderungen demselben Zwecke, wie die beiden ersten dienst- 
bar gemacht werden können. Die Aufsenwand der vierten 
Halle ist wegen der vorgesehenen künftigen Erweiterung des 
Gebäudes aus verzinkter Verschalung gebildet. 

Die Heizung der neuen Werkstattzebäude enthält zwei 
76mm weite Dampfrohre, die an den Seiten jeder Halle in 
einiger Höhe an den Säulen angebracht sind. Zur Beleuchtung der 
Gebäude dient eine elektrisch getriebene Hochdruck-Gasanlage, 

Das zweite Gebäude B, 30,5><30,5 m grols, hat zunächst 
drei Sätze von Schmiede-Fallhämmern erhalten, den ersten mit 
zwei Hämmern von 810 kg und einem Vorhammer von 405 kg, 
den zweiten mit zwei Hämmern von 610 kg und einem Vorhammer 
von 355 kg, den dritten mit zwei Hämmern von 810 kg. Jeder 
Satz hat eine Wechselstrom-Triebmaschine oben auf dem Gerüste. 

Für die Kesselheizung ist durchweg Ölfeuerung eingeführt. 

D—s, 


und Wagen. 

riegel seitwärts auf sie ausübt. Der aus weichem Stahle be- 
stehende Scheiben-Haken ist mit einem aufsen gehärteten 
schweilseisernen Sperrhaken a (Abb. 10, Taf. XVII) versehen. 
Wenn sich der Scheiben-Haken dreht, tritt der Verschluls- 
riegel in einen Ausschnitt der Scheibe unterhalb dieses Sperr- 
hakens. Wenn der Verschlufsricgel zum Entkuppeln ver- 
schoben wird, fällt der Sperrhaken in den Ausschnitt im 
Verschlufsriege] und hält ihn in der Entkuppelung-Stellung, 
bis die Wagen aus einander gezogen werden. In der ab- 
gebildeten Form ist der Verschlufsriegel auf beiden Seiten des 
Butters mit einer Feder versehen, so dafs der Riegel zur Ent- 
kuppelung von beiden Seiten gezogen oder gestolsen werden 
kann. Bei gelöster Kuppelung ist eine der Federn gespannt. 
Das Wegzichen des Verschlulsriegels erfordert einen Zug von 
ungefähr 14 kg zur Spannung der Feder. 

Wenn zwei »A BC«-Kuppelungen entkuppelt 
bringt der Bügel der einen beim Wegziehen den Scheiben- 
Haken der andern in seine offene Stellung. Wenn eine solche 
Kuppelung mit einer Kuppelung anderer Bauart verwendet ` 
wird, kann sich der Scheiben-Haken bei einer erforderlichen 
folgenden Kuppelung in der geschlossenen Stellung befinden. In 
diesem Falle schwingt die nicht im Schwerpunkte aufgezapfte 
Scheibe beim Lösen des Verschlusses herum. Wenn anderseits 
bei offenem Zughaken mit einem gewöhnlichen Bügel gekuppelt 
werden soll, kann die Scheibe an einem von ilr unter dem 
Kopfe herabhängenden Handgriffe herumgeschwungen werden, 
so dals der Zughaken in die geschlossene Stellung kommt. 

Der Bügel ist in einem Ausschnitte hinter dem Scheiben- 
Haken aufgezapft. Wenn zwei Kuppelungen zusammenkommen, 
fährt der eine Bügel unter den andern und verbindet sich mit 
der gegenüber liegenden Scheibe. So ist nur ein Bügel in 
Gebrauch, der andere liegt auf ihm und dient als Bereitschafts- 
bügel. Eine einzige Form der Kuppelung pafst für beide 
Enden eines Wagens. 
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Alle Buflerstölse werden durch festes Metall unmittelbar 
auf die Federvorrichtung übertragen. Zugkräfte werden durch 
den Zapfen-Bolzen des Zughakens auf den Kopf übertragen. 
Wenn cin Zapfen-Bolzen brechen oder herausfallen sollte, würde 
der Scheiben-llaken noch durch den umgebenden Kopf ge- 
halten werden. Bei Versuchen mit einer der für die Grofse 
Indische Halbinsel-Bahn gelieferten Kuppelungen brach zuerst 
der Bügel. 

Abb. 8 und 9, Taf. XVIII zeigen Kuppelungen an 2154 mm 
langen Drehgestell-Wagen auf einem Bogen von 140 m Halb- 
messer und 1676 mm Spur als äulsersten Fall. Der von zwei 
Kopfschwellen gebildete Winkel beträgt hier 9°. Die Kuppelungs- 
köpfe bringen sich beim Kuppeln selbsttätig von 197 mm auf 
121 mm Abstand von der Gleisachse. Beim Auscinanderzichen 
kehrt die Kuppelung in ihre Mittellage zurück. B—s. 

D-Kranlokomotive. 
(Engineer 1910, August, 8. 203. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel XVHI. 

Die für Verschiebedienst bestimmte, von Andrew Bare- 
lay, Sons und Co in Kilmarnock gebaute kräftige, regel- 
spurige Tenderlokomotive (Abb. 1 und 2, Taf. XVII) ist mit 
einem Ausleger versehen, dessen Winde- und Dreh-Werke von ge- 
trennten Zwillings-Dampfmasehinen getrieben werden. Die Aus- 
ladung beträgt 4877 mm, die gröfste zu hebende Last 8,13 
Eine über dem Kessel zwischen Dom und Führerhaus angeordnete 
Platte nimmt den Kran auf. dessen Ausleger frei über Schornstein 
und Führerhaus hinweestreicht. Die Windetrommel liegt zwischen 
den Seitenwangen des Auslegers und wird von einer wagerechten 


Welle aus durch Kegel- und Stirn-Räder angetrieben. Das 


Drehen des Kranes erfolgt ebenfalls von einer wagerechten 
Welle aus, auf der sieh eine Schnecke befindet, die in ein 
die Grundplatte des Auslegers bildendes Schraubenrad eingreift. 
Die für die Steuerung des Kranes erforderlichen Vorrichtungen 
sind im Führerhause doppelt vorhanden, der Führer kann also 
den Ausleger stets im Auge behalten. 

Die Lokomotive arbeitet mit Zwillingswirkung, die Dampf- 
verteilung erfolgt durch Walschaert-Steuerung und entlastete 
Flachschieber, Kessel und Feuerkiste bestehen aus Stahl. 


“Sie ist mit Hand- und Dampf-Bremse ausgerüstet: zur Kessel- 
` speisung dienen zwei Dampfstrahlpumpen nach eigenem Ent- 


wurfe des Erbauers der Lokomotive. 


Die Hauptabmessungen und Gewichte sind: 


` Zxlinder-Durehmesser de, 482mm 
kKolbenhub hee, BD >» 
Kesselüberlruck un, 14,06 at 


Äulserer Kesseldurchmesser im Vorderschusse 1219 mm 
Hohe der Kesselmitte über Schienenoberkante 1956 » 


Heizrohre. Anzahl e, 178 
» Durchmesser aufsen 2... 45 mm 
» Länge 2... 22 20.000. SOLE a 
Heiztläche der Feuerbüchse ee 6,41 qm 
» » Heizrohre. e, 76,36 » 


H 
t 


im Ganzen H, . . . 2... 8277 >» 


D 


Rostfläche R Dr ee ee S 1.58 qm 
Triebraddurehmesser D 2. 0.202.220. 1042 mm 
Triebachslast G,, zugleich Betriebsgewicht . 66,04 t 
Leergewicht der Lokomotive . . . . . 57,925 
Wasservorrat `, 4,09 ebm 
Kohlenvyorrat `... 2,03 t 
Fester Achsstand der Lokomotive . . 3658 mm 
Ganzer > oy » » + e 9658 > 
Zugkraft Z = 0.6 p See =. . . , 68454 kg 
Verhältnis H: R == ew & a & a 5 

» II's . de ee. phe Se 1,25 qin t 

» 7 = i . 102,1 kg/qm 

» Le — 128,0 kg/t 


Kranausladung von der Drehachse . . . 4877 mm 
Hohe von Schienen-Oberkante bis Oberkante 

der Auslegerrolle 2 20 20202.02..470 » 
kk". ch, de De N e 8.13 t 


=: 


Schiirer für Lekomotiven. 
(Engineer, Juni 1911, S. 594. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 9 und 10 auf Tafel XVII. 

Die Pennsylvania - Bahn hat nach langjährigen Ver- 
suchen 25 Lokomotiven verschiedener Bauart mit einer neuen 
Beschiekvorrichtung versehen, die dem Heizer die schwere 
Handarbeit fast völlig abnimmt. Unter dem Führerstande 
liegt nach Abb. 9 auf Taf. XVII auf der Heizerseite ein 
Dampfzylinder A von 381 mm Bohrung und 380 mm Hub mit 
wagerechter Kolbenstange. an die ein senkrecht stehender 
Doppelhebel B angelenkt ist. Das andere Hebelende ist mit 
zwei wagerechten Preisstempeln C verbunden, die in Füll- 
trichtern L unter dem Führerstande arbeiten. Die Stempel 


| haben 203 mm Durchmesser, sind 686 mın von einander ent- 


fernt und schieben die Kohlen in je eine Mulde unter dem 
Roste, deren Boden nach vorn ansteigt und deren obere Kanten 
mit dem Roste in gleicher Höhe liegen. In den Mulden 
drücken die Ilülfstempel D und E die eingefüllte Kohle vor- 
wärts und über die Kantenleisten auf den Rost. Mit dieser 
Unterschubfeuerung ist eine selbsttätige Förderung der Kohle 
aus dem Tender verbunden. Die Kohle fällt durch eine Boden- 
luke im Tender in einen Fördertrog. Unter der Luke bewegt 
sich ein viereckiger Stempel F hin und her, der die Zufuhr 
regelt und grölsere Kohlenstücke bricht. Im Fördertroge wird 
der Heizstoff vou einer Anzahl Schaufelblechen weiter ge- 
schoben. Die Bleche sitzen gelenkig an gemeinsamer Stange 
und klappen beim Rückgange auf. Aus dem Konte des Troges 
fällt das Fördergut in die Fülltrichter vor die Prefsstempel ©. 
Der Antriebkolben im Dampfzylinder A macht fünf Hübe in 
der Minute. Der Rost ist als Schüttelrost ausgebildet. Ist 
der Heizer also von der schweren Beschickarbeit entlastet. s0 
bleibt ihm die Regelung des Feuers überlassen, er kann auch 
beim Versagen der Förderung die Kohlen unmittelbar in den 
Fülltrichter einwerfen, beim Versagen des Schürers das Feuer 
in der üblichen Weise durch die Feuertür bedienen. A. 7 


E Betrieb in technischer Beziehung. 


© nustreeken geleistet : 
497 283 643 Nutzkm, jede Lokomotive durchschnittlich 25289, 
40479310 Leerkm, 
25095580 Stunden Verschiebedienst, 


| 
| 


| 


i 
| 


l 
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, Ji 
"m Die preafsisch-hessischen Staaiseisenbahnen im Jahre 1910. 
u Dem »Bericht über die Ergebnisse des Betriebes der ver. ` 
Im einigten preulsischen und hessischen Staatseisenbahnen im 
: Rechnungsjahre 1910« ist folgendes zu entnehmen. 
A D . D D 
Za Am Ende des Berichtsjahres betrug die Eigentums- 
Wi länge der dem öffentlichen Verkehre dienenden Bahnstrecken 
dk 37756,66 km, und zwar in: 
IL SE Hauptbahnen Nebenbahnen Zusammen 
' | Eigentümer En im Em 
ji Preußen . . . . . . ..21126,R1 15339,84 36466.65 
i Hessen oo . . . . 788882 460,56 1249,38 
LE. Baden . 4,63 SE 40,63 
Man Zusammen . 21956,26 1530040 3776,66 
Kä 
E Davon waren: 
regelspurig . . . . 21956,26 15560,52 87516.78 
i oder 58,520, oder 41,48%, oder 1000], 
IE schmalspurig, preußisch — 239,88 239,83 
ap eingleisig. . 2 . . . 6281,27 15293 88 21575,15 
Eet zweigleisig . . . . . 15415,67 506,52 15922,19 
a dreigleisig `... 71,25 — 71,25 
viergleisig `... 183,01 — 183,01 
finfgleisig . . . .. 5,06 — 5,06 
" Hierzu kommen noch 230,38 km vollspurige und 0,41 km 
o schmalspurige Anschlufsbahnen ohne öffentlichen Verkehr. Auch 
hesals Preulsen aufserhalb der Betriebsgemeinschaft noch die 
mw ` son der Grofsherzoglichen Eisenbahn-Direktion in Oldenburg 
age verwaltete, 52,38 km lange Hauptbahn von Wilhelmshaven nach 
ta uldenburg. | 
big Die Betriebslänge der dem öffentlichen Verkehre 
„xt dienenden Bahnen betrug am Ende des ‚Jahres 
d l. für Vollspurbahnen Ä km 
st a) im Ganzen e 37615,46 
ee b) Haupthahnen . e, 22032,52 
"m c) Nebenbahnen . . . . . 220.20. 15 582,94 
u d) für Personenverkehr . . . . . . 36517,83 
GR e) für Güterverkehr . . . . . 23 240.80 
di 2. für Schmalspurbahnen 
Gi a) im Ganzen, sowie für Güterverkehr . 239,88 
dä b) für Personenverkehr . . 2 20. 81,85 
1 3. Zusammen 
d a) im Ganzen . ` en DLRA 
ur b) für Personenverkehr 22. ..586599,.18 
e ¢) für Güterverkehr 27009 
HR Die bis Ende März 1910 anfgewendeten Anlagekosten 
ja. betrugen für: 
| im Ganzen anf 1km Bahnlänge 
N M M 
A Yollspurbahnen `, . . 11120022041 296401 
i Schmalspurbahnen . . 17581105 73291 
` Vollspurige Anschlufs- 
5 bahnen ohne üffent- 
8 lichen Verkehr . . 12560497 54521 
Zusammen . 11150163643 293525 
| Die eigenen Lokomotiven und Triebwagen haben auf ` 
eigenen und fremden Betriebstrecken, sowie auf eigenen Neu- 


I 


2247373 Stunden Dienst beim Vorheizen der Personen- 
züge, beim Enntseuchen der Vichwagen und beim 
Wasserpunipen, 

14502788 Stunden Bereitschaftsdienst und Ruhe im Feuer, 
also im Ganzen 811192483 Lokomotivkm für 
die Berechnung der Unterhaltungskosten der 
Lokomotiven, wobei 1 Stunde Verschiebe- und 

sonstiger Stationsdienst = 10 km gerechnet ist, 

und l 

103483294 Lokomotivkm für die Berechnung der Kosten 
der Züge, wobei 1 Stunde Verschiebe- und 

sonstiger Stations- Dienst = 5 und 1 Stunde 
Bereitschaftsdienst = 2 km gerechnet wurde. 


Auf eigenen Betriebstrecken leisteten eigene und fremde 
Lokomotiven und Triebwagen folgendes: 
497015586 Nutzkm, davon 16977061 im Vorspann- und 
Verschiebedienste, 
40386159 Leerkm, 
24945328 Stunden Verschichedienst. 

2241753 Stunden Dienst beim Vorheizen der Personen- 
züge, beim Entseuchen der Viehwagen und beim 
Wasserpumpen, und 

3431850 Stunden Bereitschaftsdienst, im Ganzen also 

786855025 Lokomotivkm zur Berechnung der Kosten für 
die Unterhaltung und Erneuerung des Ober- 
baues, wobei 1 Stunde mit 10 km in Ansatz 
gebracht ist. | 


Von den Wagen sind an Achskilometern geleistet worden: 


RE 


Auf eigenen Personen- Gepäck- Giiter- Post- 


Betriebstrecken wagen wagen wagen wagen 


em u u biet _ 


von eigenen | | 
Wagen . . . 5308587738 Ä 1238784319 | 13153650303 = 
von fremden, 


auch Post- | 
wagen . . . 298550251 | 51930324 


Zusammen (amazon 1290714643 13705912454 358844197 
un rare m 

20962609283 
darunter leer . - — 3972188614 540306 


anf } km durch- 


schnittlicher 
setriehslänge.. 15 1267 35511 367286 98733 


52262151 358814197 


auf fremden Be- 
triebstrecken 
und auf Neubau- i 
strecken: | 
von eigenen 
Wagen. - 262377296 474940966 764100 *) 
Ganze Leistung 
der eigenen 


Wagent) . . 5570965034 1286279285 1462984492 **) 
a ee, 
Beer = 21680088581 


*) Nur auf Neubaustrecken. 


**) Nach dem Verhältnisse errechnet, in dem in fr iheren Jahren 
die Leistungen aller Güterwagen auf den eigenen Betriebstreeken 


_ zu den Leistungen der eigenen Güterwagen anf eigenen und fremden 


| 


Betriebstree ker und anf EAN kon standen, 
TI Als eigene Güterwagen gelten die Güterwagen aller dem 


| deutschen Staatsbahmwagenverhande angehörenden  Eisenbahnver-' 
| waltungen und als fremde Güterwagen die Nichtverbaudswagen. 
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Bei der Personenbeforderung betrug 


Die Leistung in den einzelnen Zugeattungen betrug: 


ae a: die Einnahme 
durchschnitt- Wa die Zahl `. schmitt- rn 
; ; , : gen- nn 
Leistung in lichen Zug- Zugkm licheWeg- wi für | 
i stärke von achskm der | strecke ; _ Reisen- 
he : für einen Ganzen "in 
a a ANGEN EEE es Bes Reisenden Reisen- den-km 
| | DZ ep den kan M Pr 
Schnell- und Eil-Zügen . 28,47 650738503 1552852559 dE 5 8 
Personenziigen mit Ein- ın der l. KI: rant) 1539: od 147,23 17123008 2,94 1,91 
schluß der Triebwagen- ` ' or GE S 104697941 26,50 107903135 18,56 Za 
fahrten ...... 21,45 925326104 3058330886 5 8 "ei a 413271494 21,06 242132437 41,65 243 
Truppenzügen. . . . . 66.04 ASYIN5O | 88455103 nn 4 > 495224820 22,80 204024798 35,09 1,51 
Eilgüterzügen EC O" 38,60 17055379 | 658288867 Personenhefor- | 
Güterzügen. . Be 19,57 163332282 | 12995742654 derung des 
Werkstältenprobe- Über- öffentlichen Balz | 
sonstigen ` dienstlichen | Truppen . . . 11] 47731 40,65 10223575 1,76 101 
Sonderzügen EECH IERT 1245143 234527387 Zusammen . 1055582279 23,27 581407253 100 25l 
Arbeits- und  Baustoff- auf Ikm durch- 
Zügen. . 2 wwe 45,14 7416259 334756477 schnittlicher | 
s Betriebsliinge . 2YS20 — 15936 | — = 
' l d auf 10:00 Achs- 
Zusammen . | 43,67 480038525 20952609283 En War. Poi 
Ä sonenwagen , 1933 — 1037| — . = 
Die Kinnahmen haben im Ganzen 2171135251 M oder Der Güterverkehr ergab folgendes: 
57760 M km betragen und zwar aus RE 
— durch, ` vi 
, _ ee ‚innahme 
auf Ikm Beförderte ` schnitt- | SE 
SE durchsehnitt- liche | 
IE nen licher Be- Mengen Weg- | im für 
tricbsliinge | strecke Ganzen  Ltkm 
Gi M | t km ` AM It 
SAM Ge te A. Güterbefürderunsg 
Personen- und (ot ick- Verkehr ge 605016977 16646 each 
Güterverkehr... a 1430: 20207 38326 ee 
un ilo Ort : or dh ; Kb 
Sonstigen Quellen `, 13591527 3616 Nach len Nor 
8 maltarif 
Die Ausgaben betrugen im Ganzen 1460417988 M oder a) Eil- und Fx- | | | 
33852 M/km, im Verhältnisse zur Einnahme 67,27 °/, und zwar preb-Gut . . 292458 | 120,62 54958611 15,58 
b) Frachtgut. . 124464202 106,93 6608217685 4,9 


ll. Nach Ausnahme- 


auf I km tarifen. . . . 205656058 115,59 G22836523 22 


im (ranzen u n B. Tierbeförderung. . 2737600 150,52 87171670 d 

ehsa C. Postgut. 2.20.20." 115345 04,10 1192122 19,10 

SS D. Militärgut . , 487877 151,71 3089008 ` Dan 
| M M E. Frac htptlichtiges 

GË | PR Dienstgut 2.0.0.0... L6738S982 41,61 ` 9512660 Li: 

An Löhnen und Gehiiltern . . . . . 71224455 0 | 15948 F. Nebenerträge. . . = er 38020635 — 
745173153 19904 Zusammen. gegen 


An sachlichen Kosten 
Frachtberechnimg `. 3953124640 109,60 1430202997 — 


Der Überschufs stellte sich auf 710717263 M, oder 13. Dazu ohne. Ericht: | 
13908 Mikm, oder 6,48°/, der Anlagekosten. herechnung . . .1 37878518 102,59 


Auf Regelsparbahnen ereigneten sieh folgende Unfälle: Auf freier Auf Bahn- 
Bahn höfen 
94 149 


a) Entgleisungen 
b) Zusammenstöße Sy ee Ps ee ee ee ee a A 
e) Sonstige Unfälle bP dae. OE. oa fy Se we, II, 


d) Unfälle im Ganzen n90 1508 
2098 
auf 100 km durchsehnittlicher Betriebslänge 5,62, auf 1000000 Lokomotiv-km 2,67, auf 1000000 Wagenachs-km aller Art 0,10 
Über die vorgekommenen Tötungen t und die Verwundungen v gibt die nachstehende Zusammenstellung Auskuntt. 
Deeg = 
Reisende Beamte Dritte Personen | ‘im Ganzen “` 
> m 2 \ 7 Ki D D e ` ` D orgs | 
| Im Ganzen | I im Ganzen im Ganzen unver- darch eigene! „ugammen 
e d Pa schuldet Schuld l 
un- | auf je 1000000 i | | | e E 
durch Ge --— nnver-, durch unver- dureh | . ES 5 R 
haul eigene Über- Reisen ve i schul- eigene über- 1000000 schnl- eigene Aber 1000000 | af Ä ee | fe 
schut- | Se en- W i r y E GË SE 
‘ agen- : ‘ngzen- | Y i Bu 
Schuld, haupt Wagen- det Schuld haupt. hg det Schuld haupt Wagen- | En Es E: 
ia | dun km 5 achs-km achs-kin | ‚398 7 5S GES 
i EE oo — 
: | | “= A toy E 
S GE E E E 


621 942 0.074 645 1: 54. 


tvit vit y t v t C e Serre ae E E EEE N Nez 
2 
A 


a ns ee ee | | 
| 67 183 156 188 223 0,009 0.011 suis 0,03 
| i i | š i | | | | 


6 383 60/100 66 453 0,003 0,019 0,01; 20.086. 13.162 378 686 391 ash, 019 0,041 


„er ; — y oft 7 
FR Es: a a fr K 


— as dë éch we ZE _. vi 


Ecg 


Dn Ai 
Gd 


SES 


D aman 


, Wu ` 
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Übersicht über eisenbahntechnische Patente. 


Selbsttatige Kuppelung mit durch Verschieben der Zugstange sich 
öffnenden oder schliefsenden Haken, 
D.R.P. 224539. O. Rothe in Stuttgart. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 4 bis 6 auf Tafel XV11]. 

Diese Kuppelung wirkt selbsttätig durch Zusammenstolsen 
der Wagen. die Entkuppelung geschieht von der Seite her 
mittels eines Handgrittes. Zum Zwecke der Weiterbenutzung 
der alten Schraubenkuppelung ist die Kuppelung senkbar an- 
geordnet. Das Senken geschah bisher umständlich und mit 
verwiekelten Mitteln. Hier ist dazu nur das Umlegen eines 
Handhebels ohne nennenswerten Kraftaufwand erforderlich. 

Abb. 4, Taf. XVIII stellt einen senkrechten Längsschnitt 
bei Gebrauchslage, Abb. 5, Taf. XVII einen wagerechten Schnitt 
dar, Abb. 6, Taf. XVII zeigt im senkrechten Längsschnitte 
die Lage der Kuppelung bei Benutzung der Hülfskuppelung. 

Zum Kuppeln dienen die üblichen Haken 1. «die um einen 
Bolzen 2 in einem senkbaren Gehäuse 3 drehbar und ver- 
schiebbar angeordnet sind. Der verschiebbare Bolzen 2 wird 
von Lenkern 25 getragen. deren gemeinsamer Gelenkbogen 23 
dureh den am vordern Ende als Haken 22 ausgebildeten 
Schaft einer Stange 21 hindurchgeht, die wagerecht ver- 
schiebbar im Rahmen 13 des Wagens gelagert ist. Die Zug- 
stange 2] trägt einen Rahmen 17, 18, der unter Wirkung 
einer Feder 19 steht, und dessen Verschiebung mittels der 
Zugstange 21 durch mit Arbeitstlächen versehene eckige 
Scheiben 14 herbeigeführt wird, die auf einer Achse 11 sitzen 
und zwecks bequemer Handhabung aulsen mit Handgriffen 12 
versehen sind. Wird die Achse 11 um 90° gedreht. so 
drücken die Flächen 15 der Scheiben 14 den Rahmen 17 mit 
der Zugstange 21 vorwärts, wodurch sich die Kuppelhaken 1 
öffien. Das Kuppelgehäuse wird nun von drehbaren Lenker- 
paaren 4 getragen, die mit unmittigen Scheiben 29 versehen 
sind und sich um die Bolzen 5 drehen, Diese ruhen in 
Stangen 6, die einerseits im einem festen Widerlager 10, 
anderseits in einer verschiebbaren Platte 7 geführt sind; 
zwischen letzterer und dem Widerlager ist eine Feder 8 ein- 
gelegt. Diese drückt die Platte 7 zurück, wobei die Stangen 6 
die unmittigen Scheiben 29 fest gegen das Widerlager 10 an- 
drücken, wodurch die Kuppelung in angehobener Stellung zum 
Gebrauche gehalten wird. 

Man braucht nun lediglich den auf der Achse 11 sitzenden 
Hebel über 90° auf 1809 umzulegen. um die Kuppelung in 
die gesenkte Lage zu bringen. Hierbei wird mit Hülfe der 
Flächen 16 der Scheiben 14 und des Rahmens 17 die das 
Ofinen der Haken 1 bewirkende Zugstange weiter als vorler 
vorgeschoben, wobei der Gelenkbolzen 23 mit Hülfe von 
bügeln 24 die Platte 7 vorwärts schiebt. Die Stangen 6 ent- 
fermen dann die unmittigen Scheiben 29 vom Widerlager, 
worauf sich die Kuppelung dureh ihr Eigengewicht senkt 
(Abb. 6, Taf. XVII). 

Um statt dieser Kuppelung auch die bisher bestehende 
Kuppelung 26, 28 verwenden zu können, braucht nur das 
Kuppelungsgehäuse gesenkt zu werden, wodurch der Haken 22 
fei wird, in den dann die alte Kuppelung 26 eingchakt 
werden kann, während das gesenkte Hakengehäuse 3 einen 
bürel 97 besitzt, der in den Haken 28 eingehängt wird und 
5o die gesenkte Kuppelung sichert. 

Um nun die Kuppelung wieder in ihre alte Lage an- 
zuheben, braucht man nur die Achse 11 wieder zurück- 
audrehen, Durch die Wirkung der Federn 19 wird dann die 
Matte IS zurückgedrückt und nun treffen Zapfen 30 der 
Stangen 31, die wie die Stangen 6 in dem Widerlager 10 
und der Platte 7 verschiebbar gelagert sind, auf die schräge 
Fläche der Scheiben 29 auf. Hierbei werden die Bolzen 5 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Banı 


mit ihren unmittigen Scheiben nicht nur gegen das Wider- 
lager 10 angedrückt, sondern auch gleichzeitig gedreht. wo- 


durch das Gehäuse 3 in die Kuppellage angehoben wird. 
(i, 


Aufschneidbarer Spitzenversehlufs für Weichenzungen. 
D. R. P. 235361. N. Rudy in Saarbrücken 1 
Hierzu Zeichnungen Abb. 4 bis 8 auf Tafel XVII. 

Die Stellstange 1, die in dem unter dem Schienenfulse 
liegenden Verschlufskasten 2 gelagert ist (Abb. 4 und 5, 
Taf. XVID, wird vom Weichenantriebe 9 aus wagerecht ver- 
schoben und überträgt diese Bewegung auf den bei 0 angelenkten. 
mit 1 durch eine Lasche 6 drehbar verbundenen Riegel 3. 
Dieser trägt an seinem vordern Ende zwei drehbar gelagerte 
Verschlulsbogen 4. Die Lasche 6 ist bei p an den bei 
Weichenzungen üblichen Zungenkloben 5 starr befestigt. Der 
Verschlulskasten 2 ist mit dem Schienenstege durch Bolzen 
verschraubt. 

Bei anliegender und verschlossener Zunge 7 (Abb. 6 und 8, 
Taf. XVII) liegen die Verschlfilsstiicke 4 mit ihren äufseren 
Teilen an den vorderen Anlageflachen des Kastens 2 an. Da 
durch die zwischen ihnen liegende Stellstange 1 ihre Drehung 
und ein Herausgleiten aus ihrer Stellung ausgeschlossen, und 
ferner der Riegel 3 einerseits mit 4, anderseits mit 5 ver- 
bunden ist, ist sicherer Verschluls der Zunge 7 gegen die 
Bodenschiene erzielt. 

Bei der abliegenden und unverschlossenen Zunge (Abb. 7, 
Taf. XVII) liegt die Stellstange 1 zum Teile auf dem Boden 
des Kastens 2 und ragt ebenso wie die Verschlufsstücke 4 in 
2 hinein. Bei ihrem Austritte aus 2 werden die Stücke 4 
durch dic schrägen Flächen 10 der Stellstange 1 nach aulsen 
gedreht und gegen den Kasten geklemmt. 

Die Zungen können im Gegensatze zu den "bekannten 
Spitzenverschlüssen durch Gestänge oder Drahtleitung verstellt 
werden. G. 


Sireckenstromschliefser. 
D. R. P. 235708. O. Stritter in Schöneberg. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 11 bis 14 auf Tafel XVII. 


Neben der Schiene (Abb. 11, Taf. XVH) ist ein wasser- 
diehter Kasten 2 aufgestellt, in dessen vorderer Kopfwand ein 
Hebel 3 gelagert ist. Dieser greift mit dem linken Ende unter 
den Fufs der Schiene 1 und wird durch die Zugfeder 4 gegen 
die Schiene 1 geprelst. Auf dem rechten Ende des Hebels 3 
liegt das auf einer Stange 46 gleitende Fallgewicht 5. An die 
hintere Kopfwand des Kastens 2 ist ein Hebel 6 angelenkt, der 
mit einer Henmyorrichtung, etwa Pumpe 7, versehen ist. Die 
Feder 8 drängt den Hebel 6 und die Pumpe 7 stets in die 
Ruhelage zurück. Hebel 6 trägt am hintern Ende stromdicht 
einen Stift 9, der den Stromschlielser 10, 11 unterbrochen hält. 
Wird das Schienenstück 1 befahren, so entsteht ein Prellschlag, 
der vom Hebel 3 auf das Fallgewicht 5 übertragen wird, so 
dafs dieses auf Stange 46 in die Höhe geschleudert wird; 
Hebel 6 wird mitgerissen und Feder 8 zusammengeprelst, worauf 
das Gewicht 5 wieder auf den Hebel 3, der inzwischen mit dem 
Schienenstücke 1 seine Endlage wieder eingenommen hat, zurück- 
fällt. Da der Stift 9 mit dem Hebel 6 von der Stromsehliefs- 
feder 10 entfernt wurde, so ist die Stromschlielsvorrichtung 10, 11 
geschlossen. Der vom Gewichte 5 unabhängige Hebel 6 wird 
durch die mit ihm verbundene Pumpe 7 am Zurückgehen 
gebindert. Unter dem Drucke der Feder 8 geht der Kolben 
der Pumpe je nach der Einstellung eines Ventiles nach unten, 
so dafs das Öffnen des Stromschlielsers vor einer bestimmten 
Zeit nicht erfolgen kann. Wird das Schienenstück 1 nun inner- 
halb dieser Zeit nochmals befahren, so erhält das Gewicht 5 
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einen neuen Schlag und bringt den Hebel 6 wieder in die 
höchste Arbeitslage, che der Stift 9 den Stromschliefser 10, 11 
öffnen konnte, Folgen die Schläge innerhalb der bestimmten 
Acit, so wird ein ununterbrochener Arbeitstrom erzielt, ebeuso 
auch, wenn der Stromschlielser für Ruhestrom verwendet wird. 

Abb. 12 und 13. Taf. XVII zeigen einen an den Laschen 12 
mit der dem Schienenstofse am nächsten liegenden Schraube 13 
befestigten Streekenstromschlielser. bei dem der Stofskörper 
drehbar ausgebildet ist, dessen lebendige Kraft von dem Über- 
tragungsghede abgenommen wird. Der Stromschlielser ist von 
einem wasserdichten Gehäuse 15 umgeben und wird noch mittels 
des angegossenen Stückes 16 von einer Stolsschraube gehalten. 
Im Innern befindet sich cin Rad 17, das im 
(rehäuse 15 und in einer an dieses angeschraubten Platte 18 
gelagert ist. Das eine Ende der Radachse ist bei 19 als 
Halbachse ausgebildet, über der ein mit der Hemmyorrichtung 20 
verbundener. um 22 drehbarer Hebel 21 mit der Rolle 24 liegt. 
Dieser stützt sich auf den Stift 23 und wird durch die Feder 25 
stets in die Ruhelage gedrückt, in der die Stromschhefsfeder 27 
(dureh den stromdichten Stift 26 von dem Arme 23 des Strom- 
schliefsers abgehoben ist. Im Ruhezustande legt sich ein An- 
satz am Umfange des Rades 17 unter der Wirkung einer um 
die Achse 19 gewickelten Feder 29 stets auf den im Befestigungs- 
bolzen 13 gelagerten Übertragungshebel 14. 

Wird nun das Stofsende der Schiene 30 befahren, so ent- 
steht ein Prellschlag, der sich über den Schlagbolzen 14 fort- 
pflanzt und das Rad 17 in der Pfeilrichtung (Abb. 12, Taf. NVH) 
herumschleudert. Die Halbachse 19 hebt dabei mit der Rolle 24 
den Hebel 21 an und mit ihm den Pumpenkolben 20 und 
Stitt 26. so dafs der Stromschlielser 27, 28 geschlossen wird. 
Die überschüssige Kraft des Hebels 21 bewirkt, dafs die 


Se 


des Kastens 15 


Feder 25 zusammengeprelst wird, die nun den Hebel 21 unter 
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Bremsung durch die Pumpe 20 wieder in die Ruhelage zurück- 
Unter dem Eintusse der Feder 29 ist das Rad 17 auf 
und zur Aufnahme eines 
Halbachse 19 den 
Der Strom- 


drückt. 
den Schlagbolzen 14 zurückgekehrt 
neuen Stofses bereit. Dabei hebt die 
Hebel 21 wieder in seine höchste Arbeitslage. 
schlielser 27, 28 kann erst dann geöffnet werden, wenn inner- 
halb «der bestimmten Zeit kein weiterer Prellschlae ertolet, 
Alle in dieser Zeit erfolgenden Stölse bringen Hebel 21 in die 
höchste Arbeitslage. Für die gute Wirkung des Prellschlages 
am Schienenstofse kommt hinzu. dafs zwischen den Laschen 19 
und der Schiene 30 meist etwas Spielraum besteht. Das 
Gehäuse 15 ist durch einen Deckel 37 verschlossen, ein vor die 
Kugel 56 des Schlagbolzens 14 aufgeschobener Gummiring 38 
verhindert das Kindringen von Wasser in das (Grehäuseinnere., 

Die Anordnung nach Abb. 14. Taf. XVH besteht aus 
einem Rohre 39, in dem ein Stab 40 freischwebend untergebracht, 
und das an zwei Punkten mit der Schiene 41 fest verbunden 
ist. Diese bilden gleichzeitig dic Stützpunkte des Stabes 40. 
auf dem die erläuterte Vorrichtung zur Aufnahme des Stolses 
nach Abb, 12 und 13. Taf, NVIL angebracht ist. Als Über- 
tragungsglied des Stolses auf das Rad 43 ist ein Bolzen 42 mit 
der Schiene 41 fest verbunden. der durch eine Stopfbüchse 
hindurch in das Rohr 39 hineinragt. Gegen diesen legt sich 
das Rad 45 mit seinem Vorsprunge am Umfange. 

Wird das Sehienenstück 41 befahren, so überträgt der 
Stift 42 den Prellschlag auf das Rad 43. Dieses wird herum- 
geschleudert und setzt den Stromschliefser in Tätigkeit. Der 
Stift 42 braucht nicht fest mit 41 verbunden zu sein, er kann 
beispielsweise auf dem Rohre 39 mit einer Biegehaut vermietet 
die statt der Stopfbüchse zugleich als Abschlufs der Rohr- 


sein. 
G. 


Offhune dient. 
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Bücherbesprechungen. 


Taschenbuch für Bauingenieure. Unter Mitwirkung von Geheimrat 


Prof. Böhm, Dresden, Geheimrat Prof. Engels. Dresden, 
Prof. Dr. jur. Esche, Dresden. Prof. Foerster, Dresden, 
Geheimrat Prof. Dr. Gurlitt, Dresden, Stadtbaurat a. D. 
Koehn, Berlin, Privatdozent Reg.-Baumeister Tr. ing. 
Kögler, Dresden, Geheimrat Prof. Lucas, Dresden, 
Geheimrat Prof. Mehrtens, Dresden, Baurat Pr.= ng. 
Schreiber, Dresden, Bauamtmann Wentzel, Dresden, 


herausgegeben von M. Foerster ord. Professor .an der 
Technischen Hochschule in Dresden. Berlin, 1911, J. Springer. 
Preis 20 M. 

Das 1912 Seiten starke Werk bringt annähernd in der 
äufsern Erscheinung und guten Ausstattung der »Hütte« eine 
umfassende Darstellung des ganzen Gebietes des Bauingenieur- 
wesens nebst den Hülfswissenschaften und erforderlichen Werte- 
tafeln. wie es in gleicher Gedrängtheit unter Berücksichtigung 
des heutigen Standes der Wissenschaft noch nicht vorhanden ist. 

Bei der Abfassung hat der Sinn des in der knappen 
Zusammenfassung des wirklich Brauchbaren geübten und be- 
währten Herausgebers das Ganze so durchdrungen, dafs ein 
sehr einheitliches Ganzes zustande gekommen ist, das sich bei 
Berechnung und Ausführung von Bauanlagen auch den in der 
Neuzeit entstandenen Gebieten, wie dem des Eisenbetonbaues, 
als ein wirksames Hülfsmittel erweisen wird. In der Statik 
sind die neueren Anschauungen über die Zusammensetzung und 
Behandelung der ebenen und räumlichen Fachwerke, auch mit 
Hilfe der Bewegungslehre ausgiebig zur Geltung gebracht. wo- 
durch diese Abschnitte besonders anregend geworden sind. 

Der Hochbau ist mit von kundiger Hand zeugendem 
Geschicke in der Auswahl in den Teilen behandelt, die auch 
für den Bauingenieur unmittelbare Bedeutung haben. 

U en die Güte des Buches lielse sich noch vieles sagen, 


wir begnügen uns zu betonen, dafs schon die Namen der Ver- 
fasser für die Vortrefflichkeit der einzelnen Abschnitte bürgen. 

Die Drucklegung des Werkes ist mit grölster Sorgfalt 
durchgeführt; einzelne kleine Versehen, wie das Umkehren von 
Fig. 17, S. 442, das Fehlen der Zahl 1° und des Stabes 1’ 2° 
in Fig. 44. S. 142. gehören zu den Unvermeidlichkeiten und 
stören nicht. 

Wir hoffen. dafs «das handliche Werk mit scinem 
ausführlichen Sachverzeichnisse schnell weite Verbreitung finden 
wird; es wird jedem Ingenieur und Studierenden reichen Nutzen 
bringen. 


sehr 


Tafeln für Eisenbahnbrücken aus einbetonierten Walzirägern. Von 
0. Kommerell*) Kaiserl. Baurate im Reichsamte für die 
Verwaltung der Reichseisenbahnen. Den Königl. preufsischen 
cisenbahndirektionen empfohlen durch Ministerialerlafs, Eisen- 
bahnnachrichtenblatt 1911. S. 88. Berlin, 1911, W. Ernst 
und Sohn. Preis 2.4 M. 


Die ganz in Beton eingehüllten Walzträger bewähren sich 
in Entwurf und Aus- 


durch die Einfachheit der Bauwerke 
führung, sowie durch die Minderung der Erhaltungskosten, sle 


werden daher in steigendem Malse verwendet. Die vorliegen- 
den Tafeln enthalten Angaben über zweckmifsige Bauformen 
derartiger Brücken, die statischen Grundlagen der Berechnung 
auch der Durchbiegungen, und schliefslich Zusammenstellungen, 
aus denen man die erforderlichen T-Queı rschnitte für ver- 
schiedene Weiten und Trägerteilungen bei den vorgeschriebenen 
l.astannahmen olıne Weiteres entnehmen kann. Die Tafeln sind 
ein schr nützliches Hülfsmittel. 
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Die vermessungstechnischen Grundlagen der Eisenbahn -Vorarbeiten in Deutschland und 
Österreich. 
Von Dr. C. Koppe, Professor t. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 5 auf Tafel XIX und Tafel XX. 
(Fortsetzung von Seite 127.) 


I. B) Württemberg. 

In Württemberg ist die allgemeine Landesvermessung 
unter der Leitung des Astronomen Bohnenber ger und des 
Oberfinanzrates von Mittnacht in den Jahren 1818 bis 
1X50 durchgeführt. Die damalige Triangulation wird in 
heuerer Zeit weiter ausgebaut bis auf lqkm ein bis zwei 
dauerhaft ausgesteinte trigonometrische Punkte fallen. Die im 
Jahre 1868 begonnene und 1878 zu vorläufigen Abschlusse 
gebrachte genaue Höhenaufnahme liefert mit ihren in neuerer 
Zeit vorgenommenen Ergänzungen die Grundlage der Höhen- 
bestimmungen. Die Aufnahme der Flurkarten in 15572 quadrat- 
ischen Blättern von je 4000 Fufs Seite, nach rechtwinkeligen 
Koordinaten von Soldner eingeteilt, geschah mittels einer 
Verbindung des Mefstisch-Verfahrens mit dem zahlenmäfsigen, 
die gestattet, nach den damals geführten » Vermessungs- 
brouillons« verloren gegangene Punkte wieder herzustellen. 
a Mafsstab der Zeichnung wurde 1:2500, für die zeich- 
herische Darstellung Steinstich gewählt. Die Steine werden 
m trockenen, hellen Kellerräumen des Bibliothekgebäudes auf 
hölzernen Gestellen mit schmalen, lotrechten Fächern auf- 
bewahrt, Das Auffinden eines bestimmten Steines nach Ein- 
telung und Bezifferung ist ebenso einfach, wie das eines 
Buches in der Bibliothek. Die Nachtragung von Veränder- 
Ee erfolgt auf mafshaltig aufgespannten »Ergänzungskarten«. 

0 sehr zahlreiche Veränderungen vorgekommen sind, wird 
Mi betreffende Stein abgeschliffen und neu gestochen. Um 
ao. SE Laufenden a halten, ist ein Fortführungs- 
Fee ee nn RS Bezirksgeometer und die Verwal- 
der Landwirtschaft, der penn andesite ge gegen 
Pflichtet, alle Änderun jährli a S Së Gen 
EE Se gen Jal rlich zur Nachtragung einzusenden. 
EE g nn in diesen gedruckten Flurkarten eine 
en Ze sehr wertvolle Grundlage für seine Landes- 
ee e um Preise von 90 Pf für das Blatt abgegeben 

> 918 Jetzt sind rund eine Million Blätter verkauft. Diese 


Karte 1 
: liefert auch das Gerippe far Karten kleinern Malsstabes. 
Gleich nach 
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auf 1: 25000 verkleinert, um einen Lageplan für eine topo- 
graphische Aufnahme des Landes herzustellen. Dieser wurde 
durch Bergzeichnung nach Lehmann im Felde ausgearbeitet 
und dann auf 1: 50000 gebracht. Der so entstandene » Topo- 
graphische Atlas« Württembergs umfalst 55 Blätter in Stein- 
stich, die auch heute noch viel begehrt und mit der Gegen- 
wart in Übereinstimmung erhalten werden. 

Die Karten dieses topographischen Atlasses in 1: 50000 
im Vereine mit den Flurkarten in 1:2500 bildeten bei Be- 
ginn des Eisenbahnbaues in Württemberg die ersten geo- 
metrisch-topographischen Unterlagen für allgemeine Entwürfe, 
Die Blätter des Atlasses wurden mit einer gröfsern Anzahl 
von eingemessenen Höhenangaben versehen, wonach der 
ungefähre Linienverlauf ermittelt, dann nach Augenschein 
im Gelände genauer festgelegt und durch Längen- und Quer- 
schnittrAufnuahmen zum eingehenden Entwurfe ausgearbeitet 
Später ging man dazu über, nach der in 
1:50000 ermittelten und 1:2500 über- 
tragenen Linie einen (Geländestreifen 100 bis 200 m 
Breite zu bestimmen, für den im Anschlusse an ein Längen- 
nivellement ein Flächennivellement mit dem Nivellierinstrument 
ausgeführt wurde. Nachdem die Höhenzahlen in die Flurkarten- 
blätter eingeschrieben waren, ermittelte man auf Grund der so 
erhaltenen »kotierten« Pläne die beste Linienführung. Zu 
den »ausführlichen« Vorarbeiten wurden Pläne in 1:1250, in 
schwierigen Fällen auch in 1:625 hergestellt, an deren 
Stelle in neuerer Zeit die Malsstäbe 1:1000 und 1:500 ge- 
treten sind. 

Leiter der württembergischen Eisenbahnvorarbeiten war 
in den sechziger Jahren Baurat Morlok. Er führte die 
Gelände-Darstellung durch Schichtenlinien ein und stellte bei 
der Regierung den weiter gehenden Antrag. auf Grundlage 
der Flurkarten ein topographisches Kartenwerk grofsen Mals- 
stabes für den Staat zu schaffen. 

Das Arbeiten mit dem Melstische, das von der Schweiz 
auch nach Württemberg gekommen war, zeigte sich in den 


werden konnte. 
in Flurkarten in 
von 


ihrer Fertigstellung wurden alle Flurkarten | tief eingeschnittenen Tälern des Schwarzwaldes mit seinem 
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dichten Forstbestande und grofser Feuchtigkeit weniger geeignet, 
als der Gebrauch des Universalinstrumentes mit entfernungs- 
messendem Fadenkreuze, das heifst die Tachymetrie auf Grund- 
lage der gedruckten Flurkarten. Diese verdrängte das Mels- 
tischverfahren in Württemberg mehr und mehr, nachdem die 
leitenden Ingenieure und Vermessungsbeamten im l.attenführen 
und Geländezeichnen hinreichende Fertigkeit erlangt hatten. 
Namentlich das Anfertigen das mehr 
Übung und Geschicklichkeit verlangt, als das Zeichnen auf 
dem festen Melstischbrette, gelingt nach den gemachten Er- 
Auf der Grund- 


örtlicher llandrisse, 


fahrungen nur nach mehrjähriger Schulung. 
lage der gedruckten Flurkarten liefert es dann eine natur- 
wahre Geländedarstellung wie der Melstisch. 


In den Staatsbaushalt 1893,95 konnte zum ersten Male 
ein, wenn auch nur geringer Betrag für die Herstellung der 
von Morlok schon befürworteten allgemeinen Landeskarte 
auf Grund der topographisch bearbeiteten Flurkartenblätter 
eingestellt werden, der im nächsten Jahre erhöht wurde und 
die Schaffung des »topographischen Büros« zu 
dessen Vorstand Direktor von Schlebach ernannt wurde. 
Unter seiner sachverständigen Leitung hat sich die württenm- 
weiter entwickelt 


ermörrlichte, 


bergische topographische Landesaufnahme 
und Leistungen gezeitigt, denen kein Staat etwas 
(rleichwertiges an die Seite zu stellen vermag. Im Frühjahre 
1895 fand unter dem Vorsitze des Ministerialrates v. Zeller, 
Vorstandes des statistischen Landesamtes, eine Beratung von 
Vertretern aller am Vermessungswesen des Landes beteiligten 
Behörden statt, mit dem Ergebnisse, dals die von Professor 
Hammer ausgearbeitete »Anweisung« als mafsgebend für 
alle Staatsbehörden, einschliefslich der Generaldirektion der 
Staatseisenbahnen erklärt wurde, nachdem auf Antrag und Be- 
eründung durch den Berichterstatter, Obersteuerrat Schle- 
bach, verschiedene, nach vorliegenden Erfahrungen getroffene 
Abänderungen und Ergänzungen gutgeheifsen waren. Gleich- 
zeitig wurde hervorgehoben. dafs die Höhenaufnahme in 1: 2500 
auf Grund der Flurkarten die Hauptaufgabe zu bilden habe. 
Allen anderen Kartenwerken des Staates dient sie als Grund- 
lage. So ist die württembergische topographische Landes- 
vermessung in allen ihren Teilen durchaus einheitlich und der 
Staat gibt seinen Iugenieuren nun das, was er ihrer Anregung 
verdankt, in vollkommenerer Form durch Herstellung einer 
allgemeinen topographischen Landeskarte dem grolsen 
Malsstabe 1: 2500 zurück, die den Bedürfnissen technischer 
Vorarbeiten jeder Art vollkommen entspricht. 

Die Grundlage der topographischen Höhenaufnahmen bildet 
das württembergische Präzisionsnivellement, das durch Nivelle- 
ments IJ. und III. Ordnung so weit verdichtet wird, dafs der 
Abstand der genau bestimmten Höhenpunkte, von denen viele 
auf Grenzsteinen angebracht sind, lkm nicht überschreitet. 


anderer 


in 


Die General-Direktion der Eisenbahnen hat gegen 300 Höhen- 


punkte durch Nivellement festgelegt. Für die Ausführung des 
Nivellements II. Ordnung und dessen Ausgleichung ist beim 
statistischen Landesamte, zu dem die topographische Abteilung 
gehört, eine eigene »Nivellier-Sektion« gebildet. Die Ergeb- 
ihrer Arbeiten werden in besonderen » Verzeichnissen 
nach Oberamtsbezirken zusammengestellt, 


nisse 
von Festpunkten« 


vervielfältigt und den beteiligten Behörden zur Verfügung 
gestellt. 

Zur topographischen Geländeaufnahme werden Kreis- 
tachymeter von zwei verschiedenen Grölsen benutzt, kleinere 
im Walde, gröfsere im freien Felde. Auch ein Tachymeter- 
Theodolit zur unmittelbaren Ablesung der Entfernung und des 
Höhenunterschiedes von Hammer-Fennel ist seit mehreren 
Jahren mit gutem Erfolge in Gebrauch. Durch die grolse 
Zahl der in den Flurkarten im Grundrisse gegebenen Fest- 
punkte wird die Geländeaufnahme sehr beschleunigt und vor 
Fehlern gesichert, während aus dem gleichen Grunde das Ein- 
tragen der Höhenzahlen in die Reinkarten rasch und sicher 
vor sich geht. Der grölste Wert der gedruckten Flurkarten 
bei der topographischen Aufnahme besteht aber darin, dafs 
der leitende Ingenieur seinen »Handrifs« nach einem mals- 
stäblich richtigen, genauen und vollständigen Lageplane aus- 
führen kann. An jedem eingemessenen Punkte wird auf dem 
Blatte während der Aufstellung der Latte der Verlauf der 
Schichtenlinien durch feine Bleistiftlinien im Felde angedeutet, 
alle Mulden, Rücken- und Tal-l.inien werden eingetragen, 
Steilwände und Böschungen eingezeichnet, Formen- und Geripp- 
Linien skizziert und alle erforderlichen Aufzeichnungen und 
Bemerkungen gemacht, so dafs die spätere Ausführung der 
Schichtenlinien naturwahre Gelände-Darstellungen liefert, die 
in allen Einzelheiten der Wirklichkeit entsprechen. Im Walde 
werden die Tachymeter-Züge, mit denen dort gearbeitet werden 
mufs, auf kleineren Feldtischen unmittelbar mafsstäblich auf- 
getragen, und zwischen die eingemessenen Punkte nach Bedarf 
Einzelheiten nach dem Augenmafs eingezeichnet. So entstehen 
richtige Geländebilder während der Arbeit in unmittelbarer 
Naturanschauung. 

Das Arbeiten im Walde ist viel zeitraubender als das 
Aufnehmen auf freiem Felde. Auf ein Flurkartenblatt von 
1,4 qkm Fläche kommen im Durchschnitte im Walde rund 
500 eingemessene Punkte, gegen 150 bis 400 Punkte ım 
freien Felde, je nach der Schwierigkeit des Geländes. 

Als mittlere Leistung gilt, dafs ein Topograph mit einem 
Assistenten zum Instrument-Ablesen und einem Arbeiter als 
Lattentrager in sechs Monaten Feldarbeit rund 60 qkm topo- 
graphisch aufnimmt. 

Die Nachprüfung aller Arbeiten durch die Vermessungs- 
Inspektoren, die für die Güte der Leistung ihres Untergebenen 
verantwortlich sind. ist bei jüngeren Ingenieuren sehr eingehend 
und kann in ausreichendem Umfange nur mit grofsem Zeit- 
aufwande ausgeführt werden. Auch Studierende der tech- 
nischen Hochschule, die an dieser ausreichend vorgebildet sind, 
werden in den grofsen Ferien in beschränkter Zahl bei den 
Aufnahmen unter der Aufsicht geübter Topographen verwendet. 

Um die Geländeaufnahme auf ihre Genauigkeit zu prüfen 
und zugleich einen Einblick in die Güte und Zuverlässigkeit 
der Arbeiten der einzelnen Topographen und Assistenten zu 
gewinnen, werden von zwei Vermessungs-Inspektoren jährlich 
Probemessungen in der Weise vorgenommen, dafs zwischen 
Festpunkten des Nivellements durch das Aufnahmegebiet jeder 
Abteilung Schnitte gelegt und von den Vermessungs-Inspek- 
toren mit Unterstützung älterer Topographen nachgemessen 
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werden, gleichzeitig werden alle Festpunkte in der Nähe der 
Schnitte nachgeprüft. Die Länge dieser Schnitte beträgt 
jährlich 30 bis 40km. Die Nachmessungen ergaben, dals 
sich die Abweichungen der Schichtenlinien weit innerhalb der 
vorgeschriebenen Fehlergrenzen bewegen, die bestimmen, dafs 
keine Schichtenlinie nach wagerechter Lage um mehr als 10 m 
in ganz steilem und 50m in fast ebenem Gelände unrichtig 
befunden werden darf. Die tatsächlich durch die Abmessungen 
gefundenen Abweichungen betragen weniger als die Hälfte 
der Schiehthöhen von 10m, 5m, 2,5 m und in ganz flachem 
Gelände von 1,25 m. 

Das Auszeichnen der Höhenflurkarten geschieht in Tusche 
so sorgfältig, dafs von ihnen Lichtpausen oder Abzeichnungen 
auf Zinkplatten gemacht werden können. Kine grolse Zahl 
dieser Karten ist schon zu beliebigem Abdrucke auf Zink 
übertragen. Die topographische Abteilung gestattet unent- 
geltlich Entnahme von Abdrücken der Höhenflurkarten, auch 
liefert sie gegen Erstattung der nicht erheblichen Selbstkosten 


auf Wunsch selbst Abdrücke, oder stellt bei Abnahme von . 
wenigstens zehn Abdrücken eines Blattes Verviclfaltigungen ` 


durch Druck zum Preise von 2,0 M für das Blatt her. Jährlich 
werden so rund 1500 Höhenflurkarten für 
private Vorarbeiten entnommen. 

Abb. 2, Taf. XIX zeigt ein Muster für die Bearbeitung einer 
»Höhenflurkarte« auf einem Schwarzdrucke der betreffenden 
Flurkarte in 1: 2500. 

Abb. 3, Taf. XIX enthält den Umdruck der Schichtenlinien 
und Höhenzahlen, die auf die Blätter statt in ——. 
Linien und eingeklammert, das Gelände sehr klar hervor- 
treten lassend, in hellbrauner Farbe aufgedruckt sind. 
Die topographische Aufnahme und Geländedarstellung in 

dem grofsen Mafsstabe der Flurkarten in 1:2500, deren 
Muster in Abb. 3, Taf. XIX in 1: 4000 wiedergegeben ist, 
bildet die Grundlage für die IIerstellung der Karten in 


staatliche und . 
` graphie 


1 : 50000 mit Bergschraffur, der auf Württemberg fallenden 
Blätter des Deutschen Reiches in 1: 100000, und aller andern 
Karten gröfsern und kleinern Mafsstabes. 

Tafel XX zeigt die Nordwestecke des Blattes Kisslegg, 
dessen westlicher Teil nach früheren Aufnahmen der General- 
direktion der Staatsbahnen hergestellt werden konnte, ergänzt 
mit den erforderlichen Berichtigungen vom Jahre 1904. Jetzt 
werden alljährlich 7,5 solcher 47,5 cm hohe, 53cm breite 
Blätter von 28 Topographen nach der topographischen Bear- 
beitung von rund 800 Flurkarten fertig gestellt. Nahezu die 
Hälfte der 184 Blätter ist vollendet. Bei gleichem Fort- 
schreiten der Arbeiten wird die ganze topographische Landes- 
aufnahme Württembergs in 1:2500, sowie die topographische 
Landeskarte in 1:25000 in etwa anderthalb Jahrzehnten 
fertig sein, dank der vortrefflichen Leitung durch den Vor- 
stand der topographischen Abteilung, Direktor v. Schlebach, 
in vorzüglicher Ausführung. Die schweizerischen Ingenieure 
und Topographen geben, entsprechend dem 
charakter ihres Landes, dem zeichnenden Verfahren auf dein 
Melstische im Anblicke der Natur den unbedingten Vorzug 
naturwahrer Wiedergabe ihres Geländes. Die 
:2500 fulsende Topo- 
weniger schwierigen 


Hochvebirgs- 


zur Erzielung 
auf den gedruckten Flurkarten in 1 
in Württemberg vereinigt bei 
Gelande-Verhiltnissen die Vorteile der zahlenmälsigen Tachy- 
metrie mit denen der zeichnenden Verfahren durch ihre muster- 


' gültige Ausbildung, Sorgfalt und Übung in der richtigen Auf- 


1:25000 mit Schichtenlinien, des topographischen Atlasses in 


fassung und Wiedergabe des Geländes. In beiden Ländern 
besteht kein Unterschied zwischen der tech- 
nischen und der allgemeinen Landestopugraphic, 
ja in Württemberg ist die letztere zum Vorteile 
beider aus der erstern hervorgegangen. Der Ver- 
fasser kann den Wunsch nicht unterdrücken, dafs das württem- 
bergische Vorgehen, namentlich in Ingenieurkreisen, immer 
mehr bekannt und gewürdigt werden möge. 
(Fortsetzung folgt.) 


Die Gröfse der Stufe am unbelasteten Schienenstofse. 
Von Dr. H. Raschka, Ingenieur in Eggenburg, Niederösterreich. 


Die österreichischen Staatsbahnen haben in der Strecke 


| a bs H he b en D 

Chlumee-Pilar-Wittingan in Böhmen eine Anzahl alter und 
nener Gleisarten in Erprobung, die vornehmlich in der An- 
ordnung des Schienenstoßes verschieden sind. 


In dem Aufsatze »Theoretische Untersuchung und Ver- ` 
= bolzen in der Bohrung des Schienensteges: damit ist auch bei 


gleich einiger Gleisformen« *) versuchte der Verfasser von den 
Unstetigkeiten dieser Gleisbauarten am Stobe ein Bild zu 
gehen und kam nach den gefundenen Zahlenwerten und dem 
Ergebnisse der bisherigen Stufenmessungen zu dem Schlusse, 
dab bei der Stoßbrücke in der Ausführung der Versuchstrecke 
Ne größte und daher maßgebende Unstetigkeit nicht mehr 
die Stufe am Stoße, sondern die Stoßlücke ist. 

Nun wurde von den Herren Professoren Dr.-3ug. Dole- 
zalek und Oder die schr beachtenswerte Frage aufgeworfen, 


tung hätte. Im Folgenden soll ein Beitrag zur Klärung dieser 
Frage geliefert werden. 
der beiden Unstetigkeiten am Schienenstoße, 


Die Größe der 


Die eine 
auf deren Größe es ankommt, 
Stoßlücke ergibt sich aus dem Spielraume der Laschen- 


ist bekannt. 


gegebenem Rad-Durchmesser die Einfalltiefe der Räder in die 
Stoßlücke gegeben. Bei den gewöhnlichen Oberbauformen ist 


die Einfalltiefe rechnungsmäßig 


Gl. 3) T < 0,12 mm; 
durch die Abnutzung der Schienen-Enden wird sie erheblich 
vergrößert. 


Die Frage ist also, ob die zweite Unstetigkeit am Stoße, 


die Stufe, das ist der Höhenunterschied der Schienen-Enden, 


5 das angeführte Ergebnis etwa nur für die Stoßbrücke und | 
ir besonders sorgfältig ausgeführte Versuchstrecken oder auch | 


allgemein für mittelguten Oberbau unserer Hauptbahnen Gel- 


*) Rundschau f. Technik u. Wirtschaft, Prag 1909, Heft 20-24. | 


so wie sie im Augenblicke des Radüberganges wirklich vor- 


a 


handen ist, bei mittelgutem Oberbaue den Wert von 0,12 mm 
erheblich überschreitet, oder nicht. 
Diese wirksame Stufe S setzt sich aus zwei Größen zu- 
22* 
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sammen: aus dem von vornherein bei unbelasteten Stobe vor- | Ende mit einem festen Fulse ausgestattet, der in eine stunpfe 


handenen Höhenunterschiede H der beiden Schienen-Enden, 
und aus der unter der Radlast entstehenden Verschiebung V, ge- 


wöhnlich schlechtweg Stufe genannt. 


dil. 2). S= H + V. 
Die Größe V, die Veränderung 
der gegenseitigen Höhenlage der 


Schienen-Enden unter der Radlast, 
kann beispielsweise mit der Vorricht- 
ung von Reitler gemessen werden, 
Bei solchen Messungen *) betrug dic 
gegenseitige Verschiebung 

Gl. 3) 

Ob diese Grenzen allgemein für 
den Durchschnitts-Oberbau der Haupt- 
bahnen gelten, mag fraglich sein: 
Jedenfalls aber besitzen die Bahnverwaltungen eine hinreichende 
Anzahl von Messungs-Ergebnissen dieser Art, oder können sich 
solche ohne besondere Mühe verschaffen. Auch durch Rech- 
nung läßt sich der Wert von V einigermaßen festlegen. 

Ungeklärt und ununtersucht ist hingegen bisher der Wert 
H geblieben, Höhenunterschied, der bei gewöhnlichen 
Schienen nnd Laschen der Bahn des Rades am Stoße von 
Anbeginn bei unbelastetem Stobe vorhanden ist. Die 
Schienen und Laschen haben wegen der Walzfehler und später 
ungleicher Abnutzung nicht überall gleichen Querschnitt. Da- 
her werden auch die durch die Laschen verbundenen Schienen- 
Enden im Allgemeinen einen Höhenunterschied aufweisen. 

Zur Bestimmung von S nach Gl. 2) wäre es am ein- 
fachsten, die wirksame Stufe am belasteten Stoß unmittelbar 
zu messen. Vielleicht entschließt sich eine Bahnverwaltung 
dazu, solche seit elf Jahren nicht mehr vorgenommenen Mess- 
ungen durchführen zu lassen; ihr Ergebnis wäre von Wich- 
tigkeit für die weitere Entwickelung des Oberbaues; sie 
erfordern jedoch einen Aufwand an Zeit und Mitteln, der an 
sich nicht groß, doch von einem einzelnen nicht leicht ge- 


V = 0.025 bis 0.040 mm. 


der 
in 
schon 


leistet werden kann. 

Aus diesem Grunde hat 
schränkt, durch eine Reihe von Messungen die Größe H fest- 
zulegen. Setzt man für V einen Wert voraus, wie er nach 
Gl. 3) bei früheren Messungen gefunden wurde, so läßt sich 
auch auf diesem Wege die wirksame Stufe S = H + S un- 
gefähr begrenzen und mit dem Grenzwerte der Einfalltiefe T 


sieh der Verfasser darauf be- 


vergleichen. 

Aus dem Ergebnisse ist ein Schlufs darauf zu ziehen, ob 
die Stofsliicke oder die wirksame Stufe am Stofse vermindert 
werden mufs, wenn die Stofsverbindung verbessert werden soll. 


I, Die Mefsvorrichtung. 


An einem guten Nivellierinstrumente mit abnehmbarer 
Libelle wurden zunächst die Ganghöhe der Feinstellschraube 
und die Angabe für die vorhandene Libellenteilung durch 
Ablesungen an der Nivellierlatte bei gemessener Entfernung 


bestimmt. Sodann wurde die Libelle abgenommen und aın einen 


*) Organ 1909, S. 19. 


Schneide auslief, am andern mit der gleichfalls vom Instrumente 
abgenommenen Feinstellschraube versehen (Textabb. 1). 


Abb. 1. Meßvorrichtung. 


em wm an u mac em ar om em em e Em em nm nn an em ep E an Cee wat ee Gage Skeoomen 


Die Feinstellschraube erhielt eine Teilung in Zehntel und 
halbe Zehntel und einen Zeiger. Da die Ganghihe der Schraube 
mit 0.47686 mm ermittelt wurde, bedeutete die Drehung der 
Schraube um einen ganzen Teil eine Hebung oder Senkung um 
0,047686 mm. Die Angabe eines Teiles der Libellenteilung 
entsprach einer Hebung der Schraube um 0,007947 mm, und 
da die Teile recht grofs waren, konnten beim Ausschlage der 
Libelle auch noch Zehntel-Teile oder Schraubenhebungen von 
0,0007947 mm geschätzt werden. Da meist beide Enden der 
Libelle abgelesen werden konnten. wurden die Schätzungsfehler 
zum Teile ausgeglichen. Die Libelle war eine Doppel-Libelle: 
dies bot den Vorteil, dafs beim Ablesen stets die Teilungen 
der Ober- und Unterseite zur Deckung gebracht und damit 


parallaktische Ablesefehler ausgeschaltet werden konnten. Eine 


gelochte Platte (Textabb. 1) diente dazu, den Kopf der Schraube 
bei der Drehung in seiner Lage fest zu halten. 


Il, Der Vorgang beim Messen. 
Um den Höhenunterschied zweier benachbarter Schienen- 
würde die Libelle wie nach Textabb. 2 
Stellung 1 auf den Stols 
gesetzt, so dals die Marke 
der Schneide ungefähr in dic 
Mitte des Schienenkopfes 
: kam; die Walzfaser der 
| Eye, Schiene, die mit der Marke 
E übereinstimmte, wurde mit 
Farbstift gekennzeichnet. 
Der Schraubenkopf wurde 
nie ganz an das Schienen- 
Ende gerückt, sondern in 
ee einigem Abstande davon 
gehalten, um die kleinen Grate und Absplitterungen unmittelbar 
an der Kante der Schiene auszuschalten. Der Abstand der 
Schraube von der Kante wurde gemessen und in allen vier 
Stellungen beibehalten. Mit der Schraube wurde nun die Libelle 
roh zum Einspielen gebracht und dann das Schrauben-Ende der 
Melsvorrichtung quer zur Schiene vorsichtig verschoben, wobei 
das Ende mit der Schneide an der Stelle blieb und nur eine 
kleine Drehung ausführte; nach dem Ausschlage der Libelle 


Enden zu messen, 


Abb. 2. Vorgang beim Messen. 
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wurde so die höchste Stelle des Schienenkopfes gesucht und 
der Kopf der Schraube auf diese gesetzt. Hierauf wurde die 
Schraube auf den nächsten Teilstrich scharf eingestellt und 
dieser, sowie die Enden der Libelle abgelesen. 

Der gleiche Vorgang wiederholte sich in Stellung 2, 3 
und 4. Textabb. 2. Aus der Stellung 1 in 2 und aus 3 in 4 
wurde die Mefsvorrichtung so gebracht, dafs die Marke der 
Schneide wieder auf dieselbe Walzfaser zu stehen kam. 

Der Unterschied der Ablesungen 1 und 2 ergibt die 
Stufe, ebenso der Unterschied von Ablesungen 3 und 4. Waren 
diese beiden Werte um weniger, als einen Libellenteil, also 
0.007947 mm verschieden, so wurde das Mittel gezogen, sonst 
aber die Messung wiederholt. 


IL, Die Ergebnisse. 


Die Messungen wurden auf der eingleisigen Strecke der ` 
österreichischen Staatsbahnen St. Michael-St. Veit zwischen den ` 


sind. Er enthält Schienen von 35,5 kg m und 12,5 m Länge, 
hölzerner Querschwellen mit Unterlagplatten, schwebenden Stols 
mit Winkellaschen. Der Oberbau war teils 2,25 Jahre alt, 
teils neu verlegt, da das zweite Gleis eben im Baue war. Der 
Verkehr auf der Strecke beträgt rund 3 Millionen Tonnen 
jährlich in beiden Richtungen zusammen und wnfafst Schnell-, 
Personen- und Giterziige. 

Um zunächst die Empfindlichkeit der Mefsvorrichtung zu 
prüfen und über die Unebenheiten der Fahrtläche Aufschluls 
zu erlangen, wurden zuerst Ablesungen und Umstellungen wie 
oben beschrieben auf ein und derselben Schiene an beliebigen 
Stellen gemacht. Hierbei wurden Höhenunterschiede zwischen 
O0 und 0,03 mm gefunden und zwar nur auf Schienen, die dem 
Auge eine vollkommen glatte, spiegelnde Fahrtläche boten. 
Den Ausschlag 0 zeigte die Libelle nur in einem einzigen Falle. 

Hierauf wurden die Messungen an den Stöfsen begonnen, 


auf Mefskarten verzeichnet 


Stationen Scheifling und St. Lambrecht in Steiermark im Monate die Ablesungen und später zur 
Oktober 1910 am Oberbaue Xa vorgenommen, mit dem etwa | bessern Übersicht zusammengestellt. 
än. der Hauptbahnen des ganzen Staatsbahn-Netzes ausgerüstet | Als Beispiel: 
Zusammenstellung I. 
Stufe heim belasteten ` WW GH ` 
E t Lage Stobe. Mittel aus mm 
4j 3 zwei Messungen 
e P | ee EC re Ba er Anmerkung 
E | S | Steigung cc Schrauben- | Libellen- An der An der 
= dE seit P ee R | | teile Teilstriche Schraube Libelle Zusammen Ä 
_— 7 = Se nr ma Hs "leo Be oe dE E a a Seier SÉ MERA EEP Por = ee er L SE STEET = Do e 
| | SE u 
1 Xai Juli 1908, 7 Se — 6.1 | -- -~ , — Stoßabnutzung deutlich sichtbar 
2 e a ` n Km | 6,7 => KS -> d a x 
3 D A a a 2,0 3,1 | = | <= | — n H a 
4 U ” p P = 2,6 | Ge ep ER w r H 
ð P ` p r 1,0 | 0,3 | za ed bal a % 
Zusammen: | 3 
Ibis . A | g B 3,5 18.8 : 0,166901 | 0.149398 | 0,316299 ` 
Im Mittel: | | | | 
es = | — 0,063260 


, 
d a A | a a l t 


Mit der Bemerkung »Stofsabnutzung deutlich siehtbar« 
sind die bleibenden Formänderungen am Schienenstolse *) gemeint. 
Grat und Schlagstelle wurde fast an allen Stölsen, der »Schweins- 
rückene nur im Bogen deutlich ausgeprägt gefunden. 

Im Ganzen wurden 100 Stofsstufen in der Geraden und 


60 im Bogen von 284 m Halbmesser in 7 und 15°/,, Steigung 


*) Abbildungen siehe: Organ 1910, S. 142, Abb. 1; Zeitschrift 
des österreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereines 1910, S. 155, | 
is 6, 


Abb. 3 b 


Anzahl der Oberbau Mittel 

gemessenen | befahren | Lage aller Stoßstufen Stoßstufe 

Stoßstufen iseit Monaten mm mm 
m Gerade 0,07 0.0016 
60 | 27 Bogen 0,16 0,038 
d 1 Gerade und 0.27 0,032 


| Bogen 
Zum Vergleiche: In der ununterbrochenen Schiene hei demselben 


mittl. Höhen- 


unterschied unterschied 
mm mm 
40 27 und 1 Gerade und | 0,02 0,000 
| Bogen 


an dem seit 2,25 Jahren befahrenen Oberbaue gemessen. 


Zusammenstellung Il. 


Kleinste . 


| 
An 
dem neu verlegten Oberbaue wurden in der Geraden und im 
Bogen zusammen 40 Stolsstufen in Steigung von 7 und 15°! |, 
aufgenommen. 

Wagerechte Strecken waren nur in den Stationen vor- 
handen, konnten daher in die Messungen nieht einbezogen 
werden. 


Das Ergebnis war: 


Größte 
Stoßstufe 


Bleibende Formandernngen sichtbar 


mm 


Grat, Schlagstelle fast an allen Stößen 


kleinster Höhen-| größter Höhen- 


0,19 
0.29 ' Grat, Schlagstelle, Schweinsrücken fast an 
allen Stößen 
0,48 Keine 
| 
Mebvorgange : 
unterschied | 
mm 
0,03 — 
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Im Bogen konnten nur die Stoßstufen des innern Schienen- 
stranges gemessen werden, da die Meßvorrichtung auf die 


Schienenköpfe im äußern Strange wegen der zu großen Quer- | 


neigung nicht aufgesetzt werden konnte. Durch geeignete Ein- 
richtung des Stufenmessers wird es ermöglicht werden, auch 
den Außenstrang in Bogen zu untersuchen. 

Ein Zusammenhang zwischen Steigung und Stufe zeigte 
sich weder nach der Größe noch nach «dem Sinne der Stufe. 
Auch die Größe der Stoßlücke, die im Anfange mitgemessen 
wurde, stand in keinerlei Beziehung zur Größe der Stufe. 
Hingegen fiel es auf, daß die beiden Stöße ein und desselben 
Paares meist Stufen ähnlicher Größe zeigten. 

Die Schlüsse aus den Messungs-Ergebnissen haben vorläufig 
nur Geltung für das untersuchte Stück der Strecke Scheifling- 
St. Lambrecht; bevor allgemeine Schlüsse gezogen werden 
können, müßte das Bild durch hinreichend viele Messungen an 
anderen Stellen ergänzt werden.. 

In unserm Falle ergab sich folgendes: 

1. Die Stufe am unbelasteten Schienenstoße 
ist bei neuen Schienen und Laschen zwei bis vier 
mal so groß, wie bei längere Zeit befahrenen. Es 
scheint außer Zweifel zu stehen, daß die anfänglich vorhandenen 
Stufen durch stärkere Abnutzung der höher stehenden Sehiene 
immer kleiner werden. Hingegen wird bekanntlich die Ver- 
schiebung der Schienenenden gegen einander unter der Radlast 
mit zunehmender Abnutzung immer «rößer. Ob demnach 
H -L Vin Gl. 3), also die wirksame Stufe bei neuem oder altem 
Oberbaue größer ist, bleibt zweifelhaft. 

2. Die Stufe am unbelasteten Schienenstoße 
ist bei länger befahrenem Oberbaue im Bogen 
rund doppelt so groß, wie in der Geraden. Es 
scheint, daß im Bogen, abgeschen von den wagerechten Kräften, 
auch die lotrechten Schläge viel stärker sind, als in der Geraden ; 
darauf deutet die Schweinsrücken-Bildung hin, durch die übrigens 
die Stufenmessung im Bogen einigermaßen erschwert wurde; 
dies mag der Grund sein, daß die Abnutzung in scharfen 
Bogen nicht in dem Maße ausgleichend auf die Stufen wirkt, 
wie in der Geraden. 

3. Die Stufe am unbelasteten Schienenstoße 
beträgt bei länger befahrenem Oberbaue das drei- 
bis achtfache der in der unterbrochenen Schiene 
vorkommenden Unebenheiten. Als Unstetigkeit der 
Bahn am Schienenstoße kann nur soviel von der Stoßstufe 
gerechnet werden, als über die Schienen-Unebenheiten hinausgeht. 

4. Diewirksame Stufe am belasteten Schienen- 


stoße beträgt nach Gl. 3), S= H 2 V, bei dem länger. 


befahrenen Oberbaue, V im Mittel = 0,035 mm voraus- 
gesetzt, 
in der Geraden: S = 0,035 bis 0,105 mm 
im Bogen: S = 0,125 bis 0,195 mm. 


ne E ee gies GE e a 


Das Mittel ist demnach in der Geraden kleiner, im Bogen 


aber größer als die größte Einfalltiefe an der Stoßlücke: 


T <. 0,12 mm. 

Die größten gefundenen Werte der wirksamen Stufe, 
V = 0,035 mm, betragen jedoch auch bei dem länger be- 
fahrenen Oberbaue 

in der Geraden: S= 0,23 mm (0,15 mm) 
S = 0,33 mm (0,25 mm) 
also das doppelte und dreifache der größten Einfalltiefe. 

Da aber die größte Einfalltiefe durch die Abnutzung der 
Schienen-Enden vergrößert, bei kaltem Wetter an vielen Stellen 
und zu beliebiger Jahreszeit wegen ungleicher Stoßlücken 
allenthalben zu finden ist, und da ferner das Rad diesen Weg 
zweimal, ab- und aufwärts, zurücklegen muß, ist dieser Un- 
stetigkeit bei gleichem Zahlenwerte ein größeres Gewicht bei- 
zulegen, als der Stoßstufe. Aus diesem Grunde kann 
für den untersuchten, länger befahrenen Oberbau 
weder die Stoßlücke noch die wirksame Stufe als 
maßgebende Unstetigkeit bezeichnet werden, da 
keine von beiden Ursachen die andere erheblich überwiegt. 

Es muß nochmals betont werden, daß die im Vorliegenden 
gezogenen Schlüsse nur für die untersuchte Strecke gelten, 
solange nicht andere Messungen vorliegen. 


im Bogen: 


Nur die folgende Beobachtung hat mit großer Wahr- 
scheinlichkeit allgemeine Geltung. Unter 200 Messungen ergab 
keine eine Stufe von mehr, als 0,5 mm; die Einfalltiefe wird 
0,2 mm kaum jemals überschreiten. So geringe Unstetig- 
keiten können aber nicht die Ursache der heftigen 
Erschütterungen und der bleibenden Form- 
änderungen am Schienenstoße sein. Der Stoß als 
Ganzes mit Laschen, Unterlagen und Schwellen senkt sich 
aber unter der Radlast viel tiefer, als das übrige Gleis. Diese 
stärkere Bewegung ist dem freien Auge sichtbar und betrug nach 
Aufnahme von Lichtbildern, die vor mehr als einem Jahrzehnt 
gemacht wurden, 5mm und darüber; sie wird auch bei dem 
stärkern Oberbaue der Gegenwart unter den erhöhten Rad- 
lasten nicht viel weniger, jedenfalls noch mehrere Millimeter 
betragen. 

Diese Bewegung ist es zweifellos, die viel mehr, als die 
geringen Unstetigkeiten an der Schiene und Lasche selbst die 
Schwingungen und Schläge des Rades hervorruft, auf deren 
Wirkungen schon hingewiesen wurde *). 

Die stärkere Senkung in der Bettung wäre 
demnach als eigentlich maßgebende Unstetigkeit 
am Schienenstoße zu bezeichnen; der beste Schie- 
nenstoß wird der sein, der sich unter der Radlast 
als Ganzes nicht stärker senkt, als das übrige Gleis. 


*) „Organ“ 1910, S. 142; Zeitschrift des österreichischen In- 
genieur- und Achitekten-Vereines 1910, S. 154. 


Weichen 1:15 der Gesellschaft für den Betrieb von Niederländischen Staatsbahnen. 


Die Gesellschaft für den Betrieb von Niederländischen 


Geschwindigkeit nicht zu vermindern. Bahnpolizeiliche Be- 


Staatsbahnen verwendet seit kurzer Zeit Weichen 1:15 des | Stimmungen über die Höchstgeschwindigkeit werden vorbereitet. 


Herzstückwinkels 3°48'50''. Der Halbmesser der Krümmung 
beträgt bei den einfachen Weichen 600 m, bei den zweiseitigen 
Weichen 1200 m. Für diese Weichen brauchen die Züge ihre 


I. Einfache Weiche. 
Die Hauptabmessungen der einfachen Weiche und deren 
wichtigste Einzelheiten sind folgende: 
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he g, A. Zungenvorrichtung. | Der mittlere Teil des Radlenkers liegt in gleicher 
Wan: Länge der Backenschienen . . . . . . . 12000 mm Richtung mit der daneben liegenden Fahr- 
| » > Zungen . . . 9000 » schiene. An den Enden dieses mittlern Teiles 
Hau T Die Backenschienen und Zungen haben glei- | ist der Radlenker so geknickt, dafs sich der 
lan |. chen Querschnitt besonderer Art. Abstand zwischen Leitkaute und Fahrkante 
Entfernung des vordern Stolses der Backenschiene | auf weitere Entfernung um 20 mm auf. . 61 mm 
ann, von der Zungenspitze. . . . . 1600 » erweitert. 
Jnn Jede Zunge bewegt sich teils auf einer en | C. Allgemeines. 
Gë platte, teils auf Gleitstühlen. Länge der Geraden vor der mathematischen Herz- 
Ta Die Anlage der Zungen an der Backenschiene | stückspitze . . . . 1701 mm 
vice ist geradlinig. | Die Spurerweiterung im gees Gleise bidet 20 » 
i See, Zur Verstärkung der Zungenspitze ist der | Die Spurerweiterung im abzweigenden Gleise ver- 
| lies Kopf der Backenschiene abgeschrägt. läuft naclı dem Herzstücke und beträgt bei 
i e Die Zunge des ablenkenden Gleises ist gerade auf diesem wie im geraden Gleise überhaupt . 0 » 
ae i eine Länge von . . . . 4000 » | Der Halbmesser der Krümmung im abzweigenden 
iade E dann gekrümmt nach einem Kreisbogen von. . 600m | Gleise zwischen Zunge und Herzstück beträgt 600 m 
Anschlagwinkel der Zungenspitze gegen die Backen- _ Entfernung von der Spitze der geraden Zunge bis 
EE schiene . . . , 41/30"! zur mathematischen Herzstickspitze . . . 36616 mm 
in Sparerweiterung am somier Stofse der Backen- Entfernung vom vordern Stofse der Backenschienen 
EE schiene . . . ZENS 0 mm bis zum Mittelpunkte der Weiche . . . 16663 » 
i Spurerweiterung an der EE DEEN 6 » | Entfernung vom Mittelpunkte der Weiche bis zur 
D í » im geraden Gleise . . . . . 0 > mathematischen Herzstückspitze . . 21553 » 
== > » abzweigenden Gleise . . . 20 » | Entfernung vom Mittelpunkte der Weiche bis; zum 
Der Aufschlag der Weichenzunge am Kloben beträgt 165 ». hintern Stofse des Herzstückes im geraden 
Bi | Gleise und im ablenkenden Gleise . . 25373 » 
oe B. Einfaches Herzstück. | Ganze Baulänge der Weiche im geraden Gleise 
e Die Herzstückspitze ist aus Schienen mit dem Querschnitte vom vordern Stolse der Backenschienen bis 
| ge der Backen- und Zungen-Schienen gebildet. Die Flügelschienen . zum Gleisstofse hinter dem Herzstücke . . 42036 ». 
a ne gewöhnlichen Schienen von 53 kg/m Gewicht her- IL. Zweiseitige Weiche. 
N Das Herzstück hat eine Länge von. . . . . 7440 mm Bei der zweiseitigen Weiche 1:15 ne Zungenvorrichtung 
Fi Die Spitze des Herzstückes ist gegen die wage- und Herzstück denen der einfachen Weiche 1:15 gleich. Im 
j 1 rechte Fahrfläche der Flügelschienen ernied- Übrigen sind die Hauptabmessungen die folgenden: 
ine det um . . . 10 > Entfernung vom vordern Stofse der Backenschienen 
ne Weite der Spurrinne an dane Spitze u 2 i Pes Knie 49 > bis zum puetelpunkte der W eicae ER 16675 mm 
Gë GE E EE Entfernung vom Mittelpunkte der Weiche bis zum 
D l hintern Stofse des Herzstiickes . . . . 25372 » 
Get den gegenüberliegenden Leitkanten der Rad- Ganze Baulänge der Weiche vom vordern Stofse 
= lenker 2... 0 e ea 1844 > der Backenschienen bis zum hintern Stofse 
Linge der Radlenker . . . . . . 6000 » des Herzstückes . . . ©. . . . 42061 ». 
SR Selbsttätiger Sperrdaumen für die EERRRRORT IRRE 


Von T. Bausek, Inspektor der österreichischen Staatsbahnen in Brünn. 


Die jetzt verwendete Schrauben- und Sicherheit-Kuppelung Abb. 1. Selbsttätiger re u die Schraubenkuppelung. 
aßs 


der Eisenbahnfahrzeuge verhindert beim Reifsen der Haupt- ` 
kuppel die Zugtrennung nicht, weil der Bügel der Sicherheits- 
kuppel nach dem Spannen beim Ausfahren der Wagen aus 
dem nach unten offenen Maule des Scherenhakens herausfallen 
kann. (Textabb. 1.) | 
Zur Verhinderung dieses selbsttätigen Auslösens sollte die 
Sperrvorrichtung von Filipek aus halbmondförmigen Knaggen | 
an den beiden Augen des Bagels der Sicherheitskuppel dienen. 
Diese an preufsischen Wagen angebrachte Vorrichtung hatte 
jedoch wegen des schwierigen Aus- und Einhängens Verletzungen 
der Kuppler zur Folge, und verschwindet wieder. Die auf den ` 
Bahnhöfen Brünn, Böhmisch-Trübau und Wessely mit Erfolg 
erprobte Sperre des Verfassers besteht aus einem um den Hals 
| des Scherenhakens gelegten Gelenkbande a, in dessen Augen 
der Bolzen b lose lagert. Auf diesem sitzt auch lose die 


Nachruf. 


r 


_Baurat Hermann Eifsenhauer 7. 


Am 12. März verstarb unerwartet zu Karlsruhe ın Baden 


im 58. Lebensjahre der Grolsherzoglich Badische Baurat 
Hermann Eifsenhauer, Mitglied des Kollegiums der 


Grofsherzogliehen Generaldirektion der Badischen Staatseisen- 
bahnen. | 

kifsenhauer wurde am 9. Februar 1854 zu Grofs- 
Gerau in Hessen geboren, mit dem Reifezeugnisse des Gymnasium 
Heidelberg wurde er nach Besuch der technischen Hochschule 
und nach Ablegung des Staatsexamen 1877 Ingenienrpraktikant, 
1984 Ingenieur II. Klasse, 1885 Ingenieur I. Klasse, 1892 Bahn- 
bauinspektor, 1900 Öheringenieur und 1903 Baurat und Kollegial- 
mitglied «der Grofsherzoglichen Generaldirektion. Schon in 
jüngeren Jahren war es ihm vergönnt, bei schwierigen Pahn- 
bauten als Abteilungsingenieur tätig zu sein. 

Seine Tätigkeit beim Baue der Hollentalbahn, der Um- 
gchungsbahn Weizen-Immendingen erstreckte sieh auf sebr 
schwierige Teile 
sachlichen Kenntnissen auch die vollständige Hingabe an diese 
Ausführungen, die in jeder Hinsicht die grofsten Anforderungen 
an den leitenden Ingenieur stellten. 

Nachdem Eifsenhauer dann als Vorstand der Balınbau- 


inspektion Stihlingen die Vollendungs- und Erhaltungs-Arbeiten 


dieser Linien. und verlangten aulser den 


an der Umgehungsbahn geleitet hatte, wurde ihm die Vorstand- 
stelle der übertragen, wo der 
schwierigste Teil der Erweiterung zur zweigleisigen Bahnanlare 


Bahnbauinspektion Singen 
von ihm erledigt wurde. 

In das Kollegium der Grolsherzoglichen Generaldirektion 
berufen wurde ihm das Respiziat über die Signal- und Stell- 
werk-Anlaren übertragen. 

Aufser bei diesen Einrichtungen für die grofsen neu- oder 
umzubauenden Bahnhöfe war Eilsenhauer auch in den be- 
treffenden Ausschüssen des Vereines deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen tätig. 

An den Arbeiten des Technischen Ausschusses war er von 
der Sitzung in Danzig am 7.,8. Oktober 1903 bis zu der in 
Frankfurt a. M. 5./7. April 1911 fast regelmiilsig be- 
diesem Kreise fand 


mafsvolles Auftreten bei 


an 


teiligt, in sein 
vertiefter Leistung besondere Anerkennung. 

Als Vorsitzender der Prüfungskommission für die zweite 
Staatsprüfung der Bauingenicure traf ihn ein Ilerzschlag als 
das mündliche Examen begonnen hatte. 

Mit technischem 


verband der Verstorbene eine unermüdliche Hingabe an seinen 


reicher Erfahrung und tiefem Wissen 


Beruf, und sein offenes, lauteres Wesen sichert ihm bei Allen, 
die mit ihm verkehrten. ein bleibendes ehrenvolles Andenken. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahn wesöns, 
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.. 


Die Nord-Alaska-Bahn, 


(Railway Age Gazette, Bd. 51. Nr. 12. 22. September 1911, S. 561. 
Ä Mit Abbildungen.) 


Eine der nördliehsten Bahnen Nord-Amerikas ist die Nord- 
Alaska-Bahn, die gegenwärtig eine Länge von 116 km erreicht 
hat. Ausgehend von «dem das ganze Jahr eisfreien Hafen 
Seward steigt sie mit 20 Han auf 19,3 km. Dann fällt sie 
-allmälie bis zum heutigen Endpunkte Kern Creek. Die Linie 
ist weiter bis Fairbanks am Tanana-Fluls festgelegt mit einer 
61,2 km langen Zweigbahn bei km 233,5 durch das Matucoska- 
Tal bis Muick Junction und einer zweiten bei km 281,8 bis 
Iditarod. Die Bahn dient hauptsächlich der Erschliefsung der 
ausgedehnten Kohlen- und Gold-Felder. 

Beim Baue der Streeke waren 
Schwierigkeiten zu überwinden, so die Überschreitung des 
` Spencer-Gletschers, der in sehr heilsen Sommern in zahlreichen 
tiefen Gerinnen auf und unter dem Eise reilsende Wasser 
führt, von solcher Gewalt, dafs einmal der hohe Damm auf 
mehrere Kilometer Länge fortgerissen wurde. Man hat die Ge- 
“fahr dadurch beseitigt, dafs man weit oberhalb in das Gletschereis 
-@inen tiefen Kanal gesprengt, in diesem Bette alle Wasser- 
ströme vereinigt und mittels einer weiten Öffnung unter dem 
Damme durchgeführt hat. Auch Gebirgs- und Schnee-Rutschungen 
und Verwehungen sind der Strecke gefährlich geworden, doch 
ist es bisher immer gelungen, durch einen Schneepflug die 
Strecke auch bei 3 m Schnectiefe frei zu halten. 

Einzelne Triebwagen befördern die Reisenden für 39 bis 
52 Pfjkm. Der Güterfrachtsatz beträgt 21 bis 84 Mt für 
die Strecke -von 116 km. If --s. 


— 


einige "ungewöhnliche 


hat Regelspur. 


| entfernt. 


Wolgautalbahn in Australien. 
(Engineering News, Oktober 1911, S. 491.) 


Die Commonwealth-Olgesellschaft erbaute eine Linie im 
Wolgautale zur Verbindung ihrer Kokswerke und Olquellen 
bei Newnes mit einer Hauptlinie der Neu-Sad-Wales-Staats- 
bahnen. |, Der Anschlufs an diese wird bei Newnes-Junction, 


etwa 140 km von Sydney, erreicht. Die Strecke von 51,5 km 


Sie überschreitet einen Teil der »blauen Berge« 
auf einer rauhen Hochebene, die in zerrissene und steile Sand- 
steinklippen auslauft. Die gröfste Höhe über dem Meere bce- 
trägt 1200 m, bei Newnes 537 m, im Anschlufspunkte an die 
Hauptbahn 1100 m. Der Gipfel liegt 11,25 km von diesen 
Die ersten 30,6 km liefsen sich für die nach Süden 
fahrenden schweren Ölzüge verhältnismäfsig leicht mit 2°, 


Steigung, in umgekehrter Richtung für «die leichteren Züge 


‚keit, etwa 20 km St. 


mit 3°), Steigung durchführen. Während der folgenden 14,5 km 
schlängelt sich die Bahn in einer der Schluchten mit zahl- 
reichen Neigungen von 4°/, und 100m Bogen. Vom Fulse 
dieser Neigung bis zum Endpunkte bei den Werken der (re- 
sellschaft machte der Bau erhebliche Schwierirkeiten. i 


Zum Betriebe wurden fünf Shay *)-Lokomotiven von 70t 
zu 48300 M gekauft; später folgte noch eine von 90t. Sie 
wurden von der Lima Lokomotiv- und Maschinen - Bauanstalt 
geliefert. Die Räderübersetzung beträgt 9:4, die Geschwindig- 
p—l. 


N 7 
*) Organ 1905, N. 267. 
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Schienenverbindung an Drehbrücken. 
(Engineering News 1910, 1. September, Band 64, Nr. 9, 
Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 3 auf Tafel XVIII. 

Auf der »Nashville, Chattanooga und Saint Louis«-Bahn 

it eine Schienenverbindung an Drehbrücken eingeführt. bei 
der die Brückenschiene durch Einlegen einer Weichenzunge 
(Abb. 3, Taf. XVII) nahe dem Ende des Überbaues in der Längs- 
richtung beweglich gemacht ist. Die Zungenschiene liegt fest 
auf der Brücke mit der Spitze nach dem Brückenende ge- 
richtet, die abgeknickte Backenschiene ist in der Längsrichtung 
beweglich gemacht. Der Endstofs A besteht aus Paar 
Laschen, die mit der festen Schiene verbolzt sind und eine 
Tasche zur Aufnahme des Endes 
schiene bilden. Zu diesem Zwecke ist das nach der Weichen- 
ange hin gerichtete äufsere Ende jeder Lasche auf 25 mm 
Länge durch Wegschneiden des Metalles auf der Innenseite 
bis auf 3 mm Dicke am Ende abgeschrägt. Die Gleitschiene 
wird dureh eine Schubstange bewegt. die mit einem Winkel- 


S. 240. 


ein 


der beweglichen. Backen- 


hebel auf einer quer liegenden Umlegewelle verbunden ist. 
Als Verschlufs für die Signale ist ein beweglicher Fuls- 
block hinter dem hintern Ende der Gleitschiene vorgesehen. 
Dieser Block bewegt sich in Gleitbahnen quer zum Gleise. 
Wenn die bewegliche Schiene vorgeschoben ist, wird der Block 
eingeschoben und verhindert ihre Rückkehr. Der Block wird 
unmittelbar mit der Signalleitung verbunden oder durch einen 
Hebel betätigt, der das Signal im Stellwerke verschliefst, In 
jedem Falle verschliefst er das Signal auf »Halt«, bis die 
Schiene vorgeschoben ist, und verhindert das Zurückziehen der 
Schiene, bevor das auf »Fahrt« stehende Signal auf »Halt« 
gestellt ist. Der Block hält auch die bewegliche Schiene 
gegen Bremskräfte oder Zugkräfte der Züge in ihrer Lage 
und verhindert so die Übertragung dieser Kräfte auf die be- 
tätigende Schubstange. B—s. 


Titans(ahl-Schienen. 
(Railway and Engincering Review, 1910 Dezember, S. 1147; Iron 
Age, 1909, Marz. 8. 989; American Institute of Mining Engineer, 
XXXIV, S. 250 und S. 610; Stonghton, Metallurgie des Eisens 
und Stahles: H. M. Howe, Metallurgie des Stahles.) 

Beim Behandeln des Baustahles mit Titan setzt man das 
Spiegeleisen dem geschmolzenen Stahle in der Birne zu und 
lälst die Mischung zwei Minuten ruhen. Dann schaufelt man 
lie Titanmischung in den Strom, während (der Stahl in die 
Kelle fliefst, um gute Mischung zu erzielen. 

Beim Bessemer- und Siemens-Martin-Stahle 
Metall nach den Zusetzen des Titanes ruhen, und der Stahl 
in der Kelle bleiben, bis alle, durch die Titanwirkung ausge- 
schiedenen Unreinheiten mit den Schlacken an die Obertläche 
gelangt sind. Bei Bessemerstahl dauert dies etwa drei Minuten. 

Bei allen Stahlarten ist die Titanmischung kalt anzu- 
wenden, so dafs man das vorherige Erwärmen und (die schwie- 
rigere Verwendung heifsen Metalles vermeidet. 


sollte das. 


Die Titanmischung wirkt in den üblichen geringen Mengen 


zugesetzt nur als Reiniger, indem sie als Titanoxyd in die 
Schlacken dringt und diese entfernt. Die Zusammensetzung 
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des Stahles wird also durch den Zusatz nicht geändert. Um 
etwas Titan im Stahle zu. behalten, mufs man den Zusatz auf 
etwa 1°/, Titan verstärken. Rossi hat ein Verfahren zum 
Zurückbehalten des Titanes im Stahle angegeben, \ 

Auf das Reinigen des Bessemerstahles hat der Titanzusatz 
erheblichen Eintluls. In allen grofsen Bessemerstahlwerken in 
Amerika, mit Ausnahme von einem, hat man das Verfahren 
mit Erfolg erprobt. »Iron Agee gibt an, dafs 1909 der Ver- 
kauf von Titanstahl den aller anderen Mischungen um das 
fünfundzwanzigfache übertraf. Im Erzeugnisse von 1909 waren 
unter 41959t an Blöcken und Gufsstücken aus Mischstahl 
40483t Titanstahl, 1467 t Manganstahl, der kleine Rest 
Nickel- und Vanadiunstahl. | E 

1907 untersuchte der Eisenbahn- Ausschuls des Staates 
Neuyork die Brüche von Schienen mehrerer Linien. Man fand 
für die drei ersten Monate | 


im Jahre gebrochene Schienen 


1905: Z e &. ù 1331 
1906 826 
1907 3014. 


Darauf wurden verschiedene Mischungen erprobt. 

Der Vorsitzende der Neuyork-Zentral-Bahn schreibt, er 
sei mit den »Ferro-Titane-Schienen der letzten drei Jahre 
völlig zufrieden. Sie lagen in der Einfahrt in den Haupt- 
bahnhof Neuyork, wo die anderen Schienen schon nach sechs 
bis acht Monaten ersetzt werden mulsten, über ein Jahr, ohne 
erhebliche Abnutzungen zu zeigen. 

Im Winter 1910/11 wurden Versuche gemacht, um den 
Titanzusatz zu bestimmen, der Bessemer-Schienen mit 0,60 bis 
0,70 °/, Kohlenstoff sicher macht. Man fand, dafs der Titan- 
zusatz die Erhöhung des Kohlenstoffgchaltes ermöglicht. Für 
1911 wurde die Zusammensetzung derart vorgeschrieben, dats 
der Stahl mit einem Prozent einer zehnprozentigen metallischen 
Titanmischung oder ihreszleichen behandelt werden mülste. 

37 41,59 46,21 
0.56 bis 0,66 0,58 bis 0.53 0,60 bis 0.70 
0,50 bis 0,70 0,50 his 0,70 0,50 bis 0,70 
Silizium fo 0,10 bis 0,15 0,10 bis 0,15 0,10 bis 0,15 
Phosphor, 0,10 0,10 0,10 

Dabei wurde 1°/, einer Titan-Eisen-Mischung mit 10%, 
Titan zugesetzt. Nach dieser Mischung wurden für 1911 vor 
der Neuyork-Zentral-Bahu 41,500 Schienen bestellt, 

1909/10 machte auch die Zentralbahn von Neujersey Ver- 
suche mit hochgradig kohlenhaltigen Schienen im Betrage von 
14352, darunter 1797 oder etwas mehr als 12 /, Titan- 
Bessemer-Schienen , der Rest bis auf 1744t wewöhnliehe 
Siemens-Martin-Schienen. Hiervon waren bis Oktober 1910 
nur Sieben Schienen gebrochen, keine davor mit Titangehalt. 

Bessemer- und Siemens-Martin-Schienen mit hohem Kollen- 
gehalte wurden auch von der Lehigh-Tal-Balın versucht, um 
festzustellen, ob das Hinzusetzen von Titan vorteilhaft sei. 
Die selbst walzende Balın hat darauf im Sommer 1911 etwa 
21 000t Titan-Siemens-Martin-Schienen mit Kohlen- 


Schienengewicht kg m 
Kohlenstoff Ou 
Mangan /o 


hohem 
gehalte hergestellt. 

Die Chicago-Burlington- und Quincy-Bahn hat Versuche 
| 20* 


auf ihrem »Gänsehalss-Bogen bei Kansas City, Missouri, 
macht, die auch die Überlegenheit der Titanschienen bewiesen 
haben. Sie beziehen sich auf Schienen aus gewöhnlichen 
Siemens-Martin-, Bessemer-, Nickel- und Mangan-Stahle, sowie 
zweierlei titanhaltige Schienen. Alle Aufträge dieser Bahn für 
1911 schreiben Titanstahl vor, von denen über 10000 t bc- 
stellt sind. Über Vorteile der Titanschienen aufser langer 


Bahnhöfe und de 


Wagen-Werkstatt Derby der Midland-Bahn. 
(Engineer 1910, 2. September, Nr. 2853, H 246. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Lageplan Abb. 7 auf Tafel XVIII. 

Die Wagen-Werkstatt Derby (Abb. 7, Taf. XVII) der 
Midland-Bahn liegt dicht bei der Lokomotiv-Werkstatt dieser 
Bahn. Sie bedeckt eine Fläche von ungefähr 52 ha ein- 
schliefslich 14,6 ha Bebauung, und enthält 59 km Gleis. Das 
Gelände ist an drei Seiten von öffentlichen Stralsen einge- 
schlossen, au der vierten bietet ein kürzlich von der Eisenbahn- 
Gesellschaft gekauftes Grundstück weiten Raum für künftige 
Erweiterungen. 

Zwischen 


den laufen 


Gleise in nordsädlicher Richtung, quer zu diesen ostwestliche 


verschiedenen Werkstattgebäuden 


Schiebebühnengleise, alle in einer Höhe. Die Schiebebühne 
wird von einer Dampflokomotive gezogen. Diese läuft auf 
einem Gleise zwischen denen der Schiebebühne und ist mit 


dieser durch Stangen verbunden. Sie ist mit einer stehenden 
Dampfwinde verschen, die die Wagen auf die Schiebebühne 
zieht. Zwischen den wichtigsten Gleisen in jeder Öffnung ist 
eine hölzerne Fahrstrafse für die Feuerspritzen verlegt. 
Ein noch nicht vollendetes Elektrizitätswerk wird 
Lokomotiv- und Wagen-Werkstatt mit Kraft und Licht ver- 
Die Anlage enthält zwei Turbinen-Wechselstron-Er- 


die 


surgen. 
zeuger von je 1250 KW und zwei kleine Ergänzung-Sätze von 
je 250KW. Das drei Wasserrohr-Kessel 
mit einer stündlichen Leistung von je 9000 kg Dampf. Die 
Kessel habeu Überhitzer und Beschiekungsvorrichtungen. Der 
elektrische Strom wird mit 440 Volt Spannung verteilt. der 
Bedarf für die Wagen-Werkstatt auf 6600 Volt aufgespannt 


Kesselhaus enthält 


und nach einem Unterwerke in «dieser Werkstatt geleitet. 
Zum Treiben der Werkzeuge und des Triebwerkes in den 


Werkstattgebäuden werden Wechselstrom-Triebmaschinen ver- 
wendet, ausgenommen für die Kräne, die mit Gleichstrom von 
440 Volt arbeiten. Die elektrische Einrichtung umfalst auch 
den Ersatz der Dampflokomotiven der Schiebebühnen durch einen 
elektrischen Oberleitungs-Betrieb. 

Ferner sind kürzlich zwei neue, auf dem Lageplane mit 
A und B bezeichnete Werkstattgebäude erbaut. A ist für das 
Abheben der Wagenkasten und für die Herstellung von stählernen 
Rahmen bestimmt und 176,5><61m grofs, B enthält eine 
Ilammerschmiede. 

Von den vier Längshallen in A haben die beiden westlichen 
an jeder Seite ein Gleis, der Fufsboden zwischen den beiden 
Gleisen ist- frei gelassen. Arbeitsgruben sind nicht vorhanden, 
der Fufsboden des ganzen Gebäudes liegt auf gleicher Höhe und 
ist mit Holzpflaster versehen. Der Zug fährt vom Südende des 
Gebäudes auf dem linken Gleise einer dieser beiden Hallen ein. 


Dann werden die Bremsen und andere Teile abgenommen und | Leistung beträgt 1100 clm St 


gc- 
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Dauer schreibt Dr. P. H. Dudley, der Sachverständige der 
Neuyork-Zentral-Balın: : 

»Die Kleinheit des Ausschusses ist bemerkenswert ; er be- 
trug kürzlich an einem Tage bei Ferrotitanschienen 0,6 °/,, an 
einem andern 0,8 H. während bei den andern Schienen 2 bis 
3°/, Tagesausschuls als sehr gute Leistung angesehen werden.« 

G—w. 
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mit 356 mm Zylinder-Durchmesser und 305mm Hub. 


gleichzeitig die Sitze und das Innere der Abteile gereinigt. 
Darauf werden zwei Laufkräne von je 15 t über den Wagen ge- 
bracht. Die Laufkatze jedes Kranes ist mit einer Windentrommel 
versehen, von der zwei Seile ausgehen, eines nach jedem Ende 
der Laufkatze. Von den Blöcken, durch die diese Seile geführt 
sind. hängt ein 3.35 m langer, im Blocke drehbar angebrachter 
Haken herab. Die beiden Haken an jedem Krane werden so 
in unveränderlichem Abstande, nämlich 3,35 m, gehalten, und 
befinden sich immer in gleicher Höhe. Die Wärterhäuser sind 
an den inneren Seiten der Laufkatzen angeordnet. Mittels 
dieser Vorrichtungen wird der Wagenkasten von den Dreh- 
gestellen abgehoben, in die Mitte der Halle gebracht und auf 
vier bereit gestellte hölzerne Gestelle gesetzt. In dieser Lage 
wird die Unterseite des Wagens mit allen ihren Ausrüstungen 
untersucht und gereinigt. 

Inzwischen sind die Drehgestelle durch eine elektrisch 
angetriebene, stehende Winde Ende des 
Schuppens gezogen, wo ein dritter, vom Fulsboden aus geregelter 
elektrischer Laufkran von 5t Tragfähigkeit die Rahmen von 
den Achsen hebt, in die Mitte der Halle bringt und auf kleine 
Gestelle setzt. Hier werden sie untersucht, gereinigt und aus- 
gebessert, während die Achsen aus dem Schuppen gerollt und 
auf die Rad-Drehbinke genommen werden. Dicht beim Unter- 
suchungschuppen befindet sich ein kleines Gebäude mit Bce- 
hältern, wo die Achsbüchsen und dergleichen in Sodawasser 
gekocht werden. 

Sobald die Rahmen im Untersuchungschuppen fertig sind, 
werden sie durch denselben elektrischen Kran gehoben, über 
das zweite Gleis gebracht und auf neue Achsen aus dem 
Drehbank-Schuppen niedergelassen. Das so zusammengesetzte 
Drehgestell wird dann den Schuppen hinauf bis gegenüber seinem 
Wagenkasten gefahren, dieser wieder gehoben und auf seinen 
Laufsitz gesetzt. Darauf werden die Bremsen und die übrigen 
Teile wieder angebracht und geprüft. Jeder Wagenkasten 
bekommt seine eigenen Drehgestelle wieder, die Achsen werden 
jedoch ohne Unterschied ausgewechselt, da das Drehen etwas 
länger dauert, als die übrigen Arbeitstufen. 

Die Fahrgeschwindigkeit der Kräne von 15t beträgt 
1,8 1n,Sek, die der Laufkatze 0,4m/Sck, die Hubgeschwindigkeit 
bei einer Last von 15t 6,35 cm;Sek. Durch ein Wechsel- 
Triebwerk kann eine Last von 7,5t mit 12,7 cm/Sek gehoben 
werden. 

An der linken Seite jeder der ersten beiden Hallen ist 
dicht am Gleise ein Luftsaugerohr mit Verbindungen für die 
Reiniger in 9,75 m Teilung verlegt. Die Sauganlage besteht 


aus einer zweizylinderigen, durch Wasser gekühlten Pumpe 
Ihre 


durch 


nach dem unter 
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einen Treibriemen von einer elektrischen "Triebmaschine ge- 
liefert, die durch die Stärke der Saugwirkung selbsttätig ge- 


regelt wird. Vier auf Gestellen ruhende Filter entfernen den 
Staub aus dem Saugrohre. Durch eine Anordnung von Klappen 
kann jeder Filter geöffnet und gereinigt werden, ohne die 
Arbeit der übrigen zu unterbrechen. An der andern Seite 
dieser Hallen befinden sich ein Dampfdruck-, ein Luftdruck- 
und ein Luftsauge-Rohr zur Prüfung der Dampfheizung, der 
Westinghouse-Bremsen beziehungsweise Luftsaugebremsen 
unmittelbar bevor die Wagen nach Untersuchung und Aus- 
besserung den Schuppen verlassen. 

Die dritte Halle des neuen Schuppens ist zum Heben 
schwerer stählerner Wagen und anderer Sonderwagen bestimmt. 
Die Kräne sind hier gleich denen in den ersten beiden Hallen, 
jeder von 15t, aber die besonderen Einrichtungen der ‘die 
Wagen hebenden Kräne fehlen, das Hebewerk ist von gewöhn- 
licher Bauart. Die vierte Halle ist mit Maschinen und Ein- 
richtungen zur Herstellung stählerner Untergestelle und Dreh- 
estelle ausgerüstet. Hier befinden sich zwei Laufkräne von 
je St und einer von 1t. Letzterer läuft auf Schienen, die 


Maschinen 


»AB («-Mitielbuffer-Kuppelung. 
(Engineering 1911, 23. Juni, Nr. 2373, S. 821. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 8 bis 11 auf Tafel XVIII. 

Die » 4 BC«-Mittelbuffer-Kuppelung ist mehrfach in Indien 
und im Sudan in Gebrauch und steht bei den gegenwärtig in 
Argentinien angestellten Versuchen über Kuppelungen in Wett- 
bewerb. Die zu diesen Versuchen gelieferte Kuppelung für 
1676mm Spur ist in Abb. 8 bis 11, Taf. XVII dargestellt. 

Die Kuppelung ist selbsttätig, steif, und kann von beiden 
Seiten des Wagens gelöst werden. Der Hauptteil der Kuppelung 
besteht aus einem Kopf und Schaft enthaltenden festen Stahl- 
zußsstüäcke, das mit durchgehender, oder gemäfs den Abbild- 
ungen nicht durchgehender Zugstange angeordnet werden kann. 
Der Kopf hat eine Hache, 279 mm hohe und 457 mu breite 
Stolsläche. Jeder Kopf trägt einen Bügel mit Zu- 
gespitzten Ende und einen Scheiben-llaken. 
schieben zweier Wagen gleitet der Bagel der einen Kuppelung 
auf einer geneigten Führung im Kopfe der andern, stöfst 
gegen den Scheiben-Haken, so dafs dieser sich dreht. und 
bringt so den Haken in die Lage innerhalb der Schleife des 
hügels hinauf. Wenn sich die Scheibe in diese Lage gedreht 
hat, schnellt ein Verseblufsriegel vor und hindert sie am Um- 
kehren. Dieser aus stark dehnbarem Stahle bestehende Riegel 
hat 32 >< 25 mm Querschnitt und wird im untern Teile des 


einem 
Beim Zusammen- 


 Kopf-Gufsstückes getragen. 


Um die Kuppelung zu lösen, wird der Verschlufsriegel 
nach der einen oder andern Seite hinüber gestofsen oder ge- 
zozen, wodurch ein Längenabschnitt mit vermindertem Quer- 
chnitte dem Umfange der Scheibe gegenüber gestellt wird, so 
dals sie sich drehen kann, sobald der Bügel des andern 
Wagens weggezogen wird. Ist die Scheibe vom Bügel be- 
freit, so wird sie in der offenen Stellung, in der sie zu 
einer folgenden selbsttätigen Kuppelung bereit ist, durch den 
Druck gehalten, den das Ende des Ausschnittes im Verschluls- 


unmittelbar unter denen für die ersteren verlegt sind, so dafs 
alle drei die ganze Länge des Gebäudes «durchlaufen können. 
Die Krangerüste sind ebenso stark, wie die in den anderen 
Hallen, damit die dritte und vierte Halle künftig ohne grolse 
Veränderungen demselben Zwecke, wie die beiden ersten dicnst- 
bar gemacht werden können. Die Aulsenwand der vierten 
Halle ist wegen der vorgeschenen künftigen Erweiterung des 
Gebäudes aus verzinkter Verschalung gebildet. 

Die Heizung der neuen Werkstattgebäude enthält zwei 
76 mm weite Dampfrohre, die an den Seiten jeder Hale in 
einiger Höhe an den Säulen angebracht sind, Zur Beleuchtung der 
Gebäude dient eine elektrisch getriebene Hochdruck-Gasanlage, 

Das zweite Gebäude B, 30,5><30,5 m grols, hat zunächst 
drei Sätze von Schmiede-Fallhämmern erhalten, den ersten mit 
zwei Hämmern von 810 kg und einem Vorhammer von 405 kg, 
den zweiten mit zwei Hämmern von 610 kg und einem Vorhammer 
von 355 kg, den dritten mit zwei Hämmern von 810 kg. Jeder 
Satz hat eine Wechselstrom-Triebmaschine oben auf dem Gerüste. 

Für die Kesselheizung ist durehweg Ölfeuerung eingeführt. 

B—s. 


und Wagen. 

riegel seitwärts auf sie ausübt. Der aus weichem Stahle be- 
stehende Scheiben-Iaken ist mit einem aulsen gehärteten 
schweilseisernen Sperrhaken a (Abb. 10, Taf. XVII) versehen. 
Wenn sich der Scheiben-Haken dreht, tritt der Verschluls- 
riegel in einen Ausschnitt der Scheibe unterhalb dieses Sperr- 
hakens. Wenn der Verschlulsriegel zum Entkuppeln ver- 
schoben wird, fällt der Sperrhaken in den "Ausschnitt im 
Verschlufsriegel und hält ihn in der Entkuppelung-Stellung, 
bis die Wagen aus einander gezogen werden. In der ab- 
gebildeten Form ist der Verschlufsriegel auf beiden Seiten des 
Butters mit einer Feder versehen, so dafs der Riegel zur Ent- 
kuppelung von beiden Seiten gezogen oder gestolsen werden 
kann. Bei gelöster Kuppelung ist eine der Federn gespannt, 
Das Wegziehen des Verschlulsriegels erfordert einen Zug von 
ungefähr 14 kg zur Spannung der Feder. 

Wenn zwei »A BUe-Kuppelungen entkuppelt 
bringt der Bügel der einen beim Wegziehen den Scheiben- 
Haken der andern in seine offene Stellung. Wenn eine solche 
Kuppelung mit einer Kuppelung anderer Bauart verwendet ` 
wird, kann sich der Scheiben-Haken bei einer erforderlichen 
folgenden Kuppelung in der geschlossenen Stellung befinden. In 
diesem Falle schwingt die nicht im Schwerpunkte aufgezapfte 
Scheibe beim Lösen des Verschlusses herum. Wenn anderseits 
bei offenem Zughaken mit einem gewöhnlichen Bügel gekuppelt 
werden soll, kann die Scheibe an einem von ihr unter dem 
Kopfe herabhängenden Handgriffe herumgeschwungen werden, 
so dafs der Zughaken in die geschlossene Stellung kommt. 

Der Bügel ist in einem Ausschnitte hinter dem Scheiben- 
Haken aufgezapft. Wenn zwei Kuppelungen zusammenkommen, 
fährt der eine Bügel unter den andern und verbindet sich mit 
der gegenüber liegenden Scheibe. So ist nur ein Bügel in 
Gebrauch, der andere liegt auf ihm und dient als Bereitschafts- 
bigel. Eine einzige Form’ der Kuppelung palst für beide 
Enden eines Wagens. 


werden, 


140 


— ee e a 


Alle Buflerstölse werden durch festes Metall unmittelbar 
auf die Federvorrichtung übertragen. Zugkräfte werden durch 
den Zapfen-Bolzen des Zughakens auf den Kopf übertragen. 
Wenn ein Zapfen-Bolzen brechen oder herausfallen sollte, würde 
der Scheiben-Haken noch durch den umgebenden Kopf ge- 
halten werden. Bei Versuchen mit einer der für die Grolse 
Indische Halbinsel-Bahn gelieferten Kuppelungen brach zuerst 
der Bügel. 

Abb. 8 und 9, Taf. XVII zeigen Kuppelungen an 2154 mm 
langen Drehgestell-Wagen auf einem Bogen von 140 m Halb- 
messer und 1676 mm Spur als äulsersten Fall. Der von zwei 
Kopfschwellen gebildete Winkel beträgt hier 9°. Die Kuppelungs- 
köpfe bringen sich beim Kuppeln selbsttätig von 197 mm auf 
121 mm Abstand von der Gleisachse. Beim Auseinanderziehen 
kehrt die Kuppelung in ihre Mittellage zurück. B—s. 

D-Kranlokomotive. 
(Engineer 1910, August, 8. 203. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb, 1 und 2 auf Tafel XVII. 

Die für Verschiebedienst bestimmte, von Andrew Bare- 
Jay, Sons und Co in Kilmarnock gebaute kräftige, regel- 
spurige Tenderlokomotive (Abb. 1 und 2, Taf. XVII) ist mit 
einen Ausleger versehen, dessen Winde- und Dreh-Werke von ge- 
trennten Zwillings-Dampfmaschinen getrieben werden. Die Aus- 
ladung beträgt 4877 mm, die gröfßste zu hebende Last 8.15 t. 
Eine über dem Kessel zwischen Dom und Führerhaus angeordnete 
Platte nimmt den Kran auf, dessen Ausleger frei über Schornstein 
und Führerhaus binwegstreicht. Die Windetrommel liegt zwischen 
den Seitenwangen des Auslegers und wird von einer wagerechten 
Welle aus durch Kegel- und Stirm-Räder angetrieben. Das 
Drehen des Kranes erfolgt ebenfalls von einer wagerechten 
Welle aus, auf der sich eine Schnecke befindet, die in ein 
die Grundplatte des Auslegers bildendes Schraubenrad eingreift. 
Die für die Steuerung des Kranes erforderlichen Vorrichtungen 
sind im Führerhause doppelt vorhanden, der Führer kann also 
“den Ausleger stets im Auge behalten. 

Die Lokomotive arbeitet mit Zwillingswirkung, die Dampf- 
verteilung erfolgt durch Walschaert-Steuerung und entlastete 
JF lachschieber, Kessel und Feuerkiste bestehen aus Stahl. 

Sie ist mit Hand- und Dampf-Bremse ausgerüstet: zur Kessel- 
` speisung dienen zwei Dampfstrahlpumpen nach eigenem Ent- 

~wurfe des Erbaners der Lokomotive. 

Die Hauptabmessungen und Gewichte sind: 
/,slinder-Durchmesser d 432 mm 
Kolbenhub h 859» 
Kesselüberdruck p. 14,06 at 
Äufserer Kessellurehmesser im Vorderschusse 1219 mm 
Höhe der Kesselmitte über Schienenoberkante 1956 » 


Heizrohre. Anzahl . . . 202002. 178 
» Durchmesser ‘aufsen 45 mm 
» Linge . oo... ee , BOLE a 
Heizhache der Feuerbüchse 6,41 qm 
»  » Heizrohre . 76,36 >» 
„ im Ganzen H., . - 82,77 >» 


Rostläche R e 1,38 qm 
Tricbraddurchmesser D . . .. 1041 mm 
Triebachslast G,. zugleich Betriebsgewicht 66,04 t 
Leergewicht der Lokomotive 57,92 » 
Wasservorrat . . . 4,09 chm 
Kohlenyorrat =... ee 2,03 t 


Fester Achsstand der Lokomotive. . 3658 mm 


Ganzer » » » . 3658 >» 
lem 2 ] 
Zugkraft Z = 0.6 p ( r Tes nn. 454kg 
Verhältnis J: R == ; ; , 59,9 
» Le == 2. & 1.25 qmt 
» A:u=> . 102,1 kg/qm 


Be ay , . 1280 kgjt 
Kranausladung von der Drehachse . 4877 mm 
Hohe von Schienen-Oberkante bis Oberkante 


der Auslegerrolle . 2020 2020202..470 » 
Tiasksalt = ay 4 a Se 8.13 t 
ach 


Schürer für Lokomotiven. 
(Engineer, Juni 1911, S. 594. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 9 und 10 auf Tafel XVII. 


Die Pennsylvania - Bahn hat 
suchen 25 Lokomotiven verschiedener Bauart mit einer neuen 
Beschiekvorrichtung versehen, die dem Heizer die schwere 
llandarbeit fast völlig abnimmt. Unter dem Führerstande 
liegt nach Abb. 9 auf Taf. XVII auf der Heizerseite ein 
Dampfzylinder A von 381 mm Bohrung und 380 mm Hub mit 
wagerechter Kolbenstange, an die ein senkrecht stehender 
Doppelhebel B angelenkt ist. Das andere Hebelende ist mit 
zwei wagerechten Prelsstempeln C verbunden, die in Füll- 
trichtern L unter dem Führerstande arbeiten. Die Stempel 
haben 205 mm Durchmesser, sind 686 mm von einander ent- 
fernt und schieben die Kohlen in je eine Mulde unter dem 
Roste, deren Boden nach vorn ansteigt und deren obere Kanten 
mit dem Roste in gleicher Hohe liegen. In den Mulden 
drücken die Ilülfstempel D und E die eingefüllte Kohle vor- 
wärts und über die Kantenleisten auf den Rost. Mit dieser 
Unterschubfeuerung ist eine selbsttätige Förderung der Kohle 
aus dem Tender verbunden. Die Kohle fällt durch eine Boden- 
luke im Tender in einen Férdertrog, Unter der Luke bewegt 
sich ein viereckiger Stempel F hin und her, der die Zufuhr 
regelt und grölsere Kohlenstücke bricht. Im Fördertroge wird 
der Heizstoff von einer Anzahl Schaufelblechen weiter ge- 
schoben. Die Bleche sitzen gelenkig an gemeinsamer Stange 
und klappen beim Rückganre auf. Aus dem Kopfe des Troges 
fällt das Fördergut in die Fülltrichter vor die Prefsstempel ©. 
Der Antriebkolben im Dampfzylinder A macht fünf Hübe in 
der Minute. Der Rost ist als Schüttelrost ausgebildet. Ist 
der Heizer also von der schweren Beschickarbeit entlastet, SO 
bleibt ihm die Regelung des Feuers überlassen, er kann auch 
beim Versagen der Förderung die Kohlen unmittelbar in den 
Fülltrichter einwerfen, beim Versagen des Schürers das Feuer 
in der üblichen Weise durch die Feuertür bedienen. A. 4. 


nach langjährigen Ver- 


LA d 
Idi 
HA: 
nM, 
Lil 
Ju, 
Chie ~ 
OUR KIN! 


hee 
Di 


aA 


yo 
12, 


D i i 


e 


1: MG 


Ten 
la 


wi 


i 


H 


Betrieb in technischer Beziehung. 


Die preufsisch-hessischen Staatseisenbahnen im Jahre 1910. 


Dem »Bericht über die Ergebnisse des Betriebes der ver- 
einigten preulsischen und hessischen Staatseisenbahnen im 
schnungsjahre 1910« ist folgendes zu entnehmen. 

Am Ende des Berichtsjahres betrug die Eigentums- 
lange der dem öffentlicher Verkehre dienenden Balınstrecken 
37756,66 km, und zwar in: 


Hauptbahnen Nebenbahnen Zusammen 


Eigentümer km En km 
Preußen . . . . . . 21126,81 15339,84 36466.65 
Hessen . ww we 788,82 460,56 1249,38 
Baden . wwe, 40,63 —- 40,63 

Zusammen . 21956,26 15800,40 37756,66 

Davon waren: 

regelspurig . . . . .  21956,26 15560,52 37516,78 
oder 58,52% oder 41,48%, oder 100, 

schmalspurig, preußisch _ 239,8 239 88 
eingleisig. . 2 2 2... 6281,27 15293,88 21575,15 
zweigleisig . . . . . 15415,67 506,52 15922,19 
dreigleisig . 2. . . 71,25 — 71,25 
viergleisig . . 183,01 _— 183,01 
finfgleisig . . .. . 5,06 — 5,06 


Hierzu kommen noch 230,38 km vollspurige und 0,41 km 
schmalspurige Anschlufsbahnen ohne öffentlichen Verkehr. Auch 
besals Preufsen aufserhalb der Betriebsgemeinschaft noch die 
von der Grofsherzoglichen Eisenbahn-Direktion in Oldenburg 
verwaltete, 52,38 km lange Hauptbahn von Wilhelmshaven nach 
Oldenburg. 


Die Betriebslänge der dem öffentlichen Verkehre 
dienenden Bahnen betrug am Ende des Jahres 


l. für Vollspurbahnen km 
a) im Ganzen e, 87615546 
b) Hauptbahnen `... 2208252 
c)Nebenbahnen. . . . 2 . . . . 1558294 


d) für Personenverkehr . . . . . . 36517,33 

e) für Güterverkehr . . .. . 27 240.80 
2. für Schmalspurbahnen 

a) im Ganzen, sowie für Güterverkehr . 239,88 

b) für Personenverkehr . . 2 2... 81,85 
3. Zusammen 

a) im Ganzen . . nenn 937855,34 


b) für Personenverkehr . . . . . . 36599.18 
e) für Güterverkehr . . 2 . . . . 87580,68 


Die bis Ende März 1910 anfeewendeten Anlagekosten 
betrugen für: 


im Ganzen auf 1km Bahnlänge 
M M 

Vollspurbahnen . . . 11120022041 296 401 

Schmalspurbahnen . . 17581105 73291 
Yollspurige Anschlufs- 
bahnen ohne öffent- 

lichen Verkehr . . 12560497 54521 

Zusammen . 11150163643 293525 


f 
t 


Die eigenen Lokomotiven und Triebwagen haben auf ` 


“kenen und fremden Betriebstrecken, sowie auf eigenen Neu- 
haustrocken geleistet : 


497 283 643 Nutzkm, jede Lokomotive durchschnittlich 25289, ` 


40479310 Leerkm, 
25095580 Stunden Verschiebedienst, 


1H 


| 


ve 


2247373 Stunden Dienst beim Vorheizen der Personen- 
züge, beim Entseuchen der Viehwagen und beim 
Wasserpumpen, 

14502788 Stunden Bereitschaftsdienst und Ruhe im Feuer, 
also im Ganzen 811192483 Lokomotivkm für 
die Berechnung der Unterhaltungskosten der 
Lokomotiven, wobei 1 Stunde Verschiebe- und 

sonstiger Stationsdienst = 10 km gerechnet ist, 

und 

03483294 Lokomotivkm für die Berechnung der Kosten 
der Züge, wobei 1 Stunde Verschiebe- und 
sonstiger Stations- Dienst = 5 und 1 Stunde 
Bereitschaftsdienst = 2 km gerechnet wurde. 


Auf eigenen Betriebstrecken leisteten eigene und fremde 
Lokomotiven und Triebwagen folgendes: | 


497015586 Nutzkm, davon 16977061 im Vorspann- und 
Verschiebedienste, 

40386159 Leerkm, 

24945328 Stunden Verschiebedienst, 

2241753 Stunden Dienst beim Vorheizen der Personen- 
züge, beim Entseuchen der Viehwagen und beim 
Wasserpumpen, und 

3431850 Stunden Bereitschaftsdienst, im Ganzen also 3 

786855025 Lokomotivkm zur Berechnung der Kosten für 
die Unterhaltung und Erneuerung des Ober- 
haues, wobei 1 Stunde mit 10 km in Ansatz 
gebracht ist. ky 


‚Von den Wagen sind an Achskilometern geleistet worden: 
FE 
Auf eigenen Personen- Gepäck- Giiter- Post- 


Betriebstrecken wagen wagen wagen wagen 


[a -— 


von eigenen | | 
Wagen . . . 5308587738 | 1238784319 al —- 
von fremden, | | 


auch Post- | 
wage a ow. 298550251 | 51980324 | 932262151 358844197 


Zusammen tl 5607137989 | 1290714643 13705912454 358844197 


Nee, d 
20962609283 
darunter leer . -— -- 3972188614 510306 
auf Ikm durch- 
schnittlicher 
Betriebslänge.. 154267 85511 367286 98733 
emmmer, gegen 
= 551617 
auf fremden Be- 
triebstreeken 
und auf Neubau- i 


strecken: 
von eigenen > ` 

Wagen. .. 262377296 47494966 8764100 *) 
Ganzo Leistung 

der eigenen 


Wagent) . . 5570965034 1286279285 14822844262 **) 


Seo, ee = 21680088581 


*) Nur auf Neubaustrecken. 
** ah ZG ` . 2 ee : 

) Nach dem Verhältnisse errechnet, in dem in früheren Jahren 
die Leistungen aller (Güterwagen anf den eigenen Betriebstrecken 
zu den Leistungen der eigenen Güterwagen auf eigenen und fremden 
Betriebstrecken und auf Neubanstreeken standen. 

ti) Als eigene Güterwagen gelten die Güterwagen aller dem 
deutschen Staatsbahnwagenverbande angehörenden FEisenbahnver-' 
waltungen und als fremde Güterwagen die Nichtverbaudswasen. 


gg 


un- 
ver- 
schul- 


det 


1-42 


Die Leistung in den einzelnen Zuggatiungen betrug: 


Bei einer 
durchschnitt- TTE 
Leistung in lichen Zug- Zugkm waco 
stärke von achskm 
Achsen 
Schnell- und Eil-Zügen 28,47 65073503 1852852559 
Personenzügen mit Ein- | 
schluß der Triebwagen- | 
fahrten ; 21,45 225326104 ILR BEE 
Truppenzügen . 66,04 ASIS50 | 38.155103 
hilgiiterziigen | 38,60 17055379 GAS2SSN6T 
Giiterziigen . . e 19,57 163332282 | 12995742054 
Werkstätten probe-, Über- 
wachungs-, Hülfs- und 
sonstigen dienstlichen 
Sonderzügen Ba 18,84 1245148 23452737 
Arbeits- und Baustoff- 
Zügen . ; 45,14 7416259 331786477 
t 
Zusammen . | 43,67 480058525 20062609253 


Die Einnahmen haben im Ganzen 2171135251 M oder 


57760 M km betragen und zwar aus 


auf 1 km 
durchsehnitt- 
licher Be- 

triebslänge 


im Ganzen 


M M 
Personen- und Gepäck-Verkehr 605016977 16646 
Güterverkehr . EC 1430202997 33326 
Sonstigen Quellen . . 2 2 2 202. 135015277 9616 


Die Ausgaben betrugen im Ganzen 1460417988 H oder 
33852 M/km, im Verhältnisse zur Einnahme 67,27 °/, und zwar 


auf Ikm 
ett eee durchschnitt- 
en licher Be- 
triebslänge 
M M 
SCH SC | 
An Löhnen und Gehältern . 712244850 ° 18948 
An sachlichen Kosten 748173133 19904 
Der Überschufs stellte sich auf 710717263 W, oder 


13908 M;km, oder 6,48°/, der Anlagekosten. 


Bei der Personenbeförderung betrug 


in der 1. Klasse 
A 
bad =e D 
a 3. 


? 
kad 
wn on 9 S 
Personenbeför- 
derung des 
öffentlichen 
Verkehres . 


Truppen 


Zusammen 


anf lkm durch- 
schnittlicher 
Betriebslänge . 

auf 10:00 Achs- 
km der Per- 
sonenwagzen 


Der Güterverkehr ergab folgendes: 


Auf Regelspurbahnen ereigmeten sieh folgende Unfälle: 


a) Enteleisungen 
b) Zusammenstößhe 
e) Sonstige Unfälle 


d) Unfälle im Ganzen 


1430202997 


durch- 
Beförderte schnitt- 
liche 
Mengen Weg- 
strecke 
t km 
A. Güterbeförderunze 
des öttentlichen Ver- 
kelires: 
J. Nach dem Nor- 
maltarif 
a) Eil- und Ex- 
preß-tnt 299458] 120,62 
b) Frachtgut . 12446-4202 106,93 
HW. Nach Ausnahme- 
tarifen . 205656053 115,59 
B. Tierbeförderung . 2737600 180,52 
C. Postgut. . SCH 115345 04,10 
D. Militärgut . 487577 151,71 
E. Frac htptlichtiges S 
Dienstgut 16735952 41,61 
F. Nebenerträge . — — 
Zusammen. gegen 
Frachtberechnung . | 353124640 109,60 
(o Dazu ohne Fracht- ' 
berechnung o 87373513 102,59 
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DOSYOOS ` DEn 


9512660 1,37 
3862 200.35 


auf 100 km durchschnittlicher Betriebslänge 5,62, auf 1000000 Lokomotiv-km 2.67, auf 1000000 Wagenachs-km aller Art 0,10. 
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die voryekommenen Tötungen t und die Verwundungen v gibt die nachstehende Zusammenstellung Auskunft. 
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durch eigene | 


t 
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zusammen 
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1 Million Achs-km 
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Übersicht über eisenbahntechnische Patente. 


Selbsttätige Kuppelung mit durch Verschieben der Zugstange sich 


öffnenden oder schliefsenden Haken, 
D.R.P. 224530. O. Rothe in Stuttgart. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 4 bis 6 auf Tafel XVIII. 

Diese Kuppelung wirkt selbsttätig durch Zusammenstolsen 
der Wagen. die Entkuppelung geschieht von der Seite her 
mittels eines Handgriffes. Zum Zwecke der Weiterbenutzung 
der alten Schraubenkuppelung ist die Kuppelung senkbar an- 
eeordnet. Das Senken geschah bisher umständlich und mit 
verwiekelten Mitteln. Hier ist dazu nur das Umlegen eines 
Handhebels ohne nennenswerten Kraftaufwand erforderlich. 

Abb. 4, Tat. XVIII stellt einen senkrechten Längssehnitt 
bei Gebrauchslage, Abb. 5, Taf. XVII einen wagerechten Schnitt 
dar, Abb. 6, Taf. XVIII zeigt im senkrechten Längsschnitte 
die Lage der Kuppelung bei Benutzung der Hülfskuppelung. 

Zum Kuppeln dienen die üblichen Haken 1. die um einen 
Bolzen 2 in einem senkbaren Gehäuse 3 drehbar und ver- 
sehiebbar angeordnet sind. Der verschiebbare Bolzen 2 wird 
von Lenkern 25 getragen. deren gemeinsamer Gelenkbogen 23 
durch den am vordern Ende als Haken 22 ausgebildeten 
Schaft einer Stange 21 hindurchgeht, «die wagerecht ver- 
schiebbar im Rahmen 13 des Wagens gelagert ist. Die Zug- 
stange 21 trägt einen Rahmen 17, 18, der unter Wirkung 
einer Feder 19 steht, und dessen Verschiebung mittels der 
Zusstange 21 durch mit Arbeitsflächen versehene eckige 
Scheiben 14 herbeigeführt wird, die auf einer Achse 11 sitzen 
und zwecks bequemer Handhabung aulsen mit Handgriffen 12 
versehen sind. Wird die Achse 11 um 90° gedreht. so 
drücken die Flächen 15 der Scheiben 14 den Rahmen 17 mit 
der Zugstange 21 vorwärts, wodurch sich die Kuppelhaken 1 


öffnen. Das Kuppelgehäuse wird nun von drehbaren Lenker- 
paaren 4 getragen, die mit unmittigen Scheiben 29 versehen 
sind und sich um die Bolzen 5 drehen. Diese ruhen in 
Stangen 6, die einerseits in einem festen Widerlager 10, 
anderseits in einer verschiebbaren Platte 7 geführt sind; 


zwischen letzterer und dem Widerlager ist eine Feder 8 ein- 
gelegt. Diese drückt die Platte 7 zurück, wobei die Stangen 6 
die unmittigen Scheiben 29 fest gegen das Widerlager 10 an- 
drücken, wodurch die Kuppelung in angehobener Stellung zum 
Gebrauche gehalten wird. 

Man braucht nun lediglich den auf der Achse 11 sitzenden 
Hebel über 90° auf 180° umzulegen, um die Kuppelung in 
die gesenkte Lage zu bringen. Hierbei wird mit Hülfe der 
Flächen 16 der Scheiben 14 und des Rahmens 17 die das 
Ofnen der Haken 1 bewirkende Zugstange weiter als vorber 
vorgeschoben, wobei der Gelenkbolzen 23 mit Hülfe von 
Bügeln 24 die Platte 7 vorwärts schiebt. Die Stangen 6 ent- 
fernen dann die unmittigen Scheiben 29 vom Widerlager, 
worauf sich die Kuppelung durch ihr Eigengewicht senkt 
(Abb, 6, Taf. XVII). 

Um statt dieser Kuppelung auch die bisher bestehende 
Kuppelung 26, 23 verwenden zu können, braucht nur das 
Kuppelungsgehäuse gesenkt zu werden, wodurch der Haken 22 
frei wird, in den dann die alte Kuppelung 26 eingehakt 
werden kann, während das gesenkte Hakengehäuse 3 einen 
Bügel 97 besitzt, der in den Haken 28 eingehüngt wird und 
so die gesenkte Kuppelung sichert. 


Um nun die Kuppelung wieder in ihre alte Lage an- 
zuheben, braucht man nur die Achse 11 wieder zurück- 
zudrehen. Durch die Wirkung der Federn 19 wird dann die 


Platte 1s zurückgedrückt und nun treffen Zapfen 30 der ` 


Stangen 31, die wie die Stangen 6 in dem Widerlager 10 
und der Platte 7 verschiebbar gelagert sind, auf die schräge 
Fläche der Scheiben 29 auf. Hierbei werden die Bolzen 5 
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mit ihren ummittigen Scheiben nicht nur gegen das Wider- 
lager 10 angedrückt, sondern auch gleichzeitig gedreht. wo- 


durch das Gehäuse 3 in die Kuppellage angehoben wird. 
G. 


Aufschneidbarer Spitzenversehlufs für Weichenzungen. 
D. R. P. 235361. N. Rudy in Saarbrücken 1 
Hierzu Zeichnungen Abb. 4 bis 8 auf Tafel XVII. 

Die Stellstange 1, die in dem unter dem Schienenfulse 
liegenden Verschlulskasten 2 gelagert ist (Abb. 4 und 5, 
Taf. XVID, wird vom Weichenantriebe 9 aus wagerecht ver- 
schoben und überträgt diese Bewegung auf den bei O angelenkten. 
mit 1 durch eine Lasche 6 drehbar verbundenen Riegel 3. 
Dieser trägt an seinem vordern Ende zwei drehbar gelagerte 
Verschlulsbogen 4. Die Lasche 6 ist bei p an den bei 
Weichenzungen üblichen Zungenkloben 5 starr befestigt. Der 
Verschlulskasten 2 ist mit dem Schienenstege durch Bolzen 
verschraubt. 

Bei anliegender und verschlossener Zunge 7 (Abb. 6 und 8, 
Taf. XVII) liegen die Verschl@lsstücke 4 mit ihren äulseren 
Teilen an den vorderen Anlageflächen des Kastens 2 an, Da 
durch die zwischen ihnen liegende Stellstange 1 ihre Drehung 
und ein Herausgleiten aus ihrer Stellung ausgeschlossen, und 
ferner der Riegel 3 einerseits mit 4, anderseits mit 5 ver- 
bunden ist, ist sicherer Verschluls der Zunge 7 gegen die 
Bodenschiene erzielt. 

Bei der abliegenden und unverschlossenen Zunge (Abb. 7, 
Taf. XVII) liegt die Stellstange 1 zum Teile auf dem Boden 
des Kastens 2 und ragt ebenso wie die Verschlufsstücke 4 in 
2 hinein. Bei ihrem Austritte aus 2 werden die Stücke 4 
durch die schrägen Flächen 10 der Stellstange 1 nach aulsen 
gedreht und gegen den Kasten geklemnit. 

Die Zungen können im Gegensatze zu den "bekannten 
Spitzenverschlüssen durch Gestänge oder Drahtleitung verstellt 


werden. G. 


Streckenstronschliefser. 
D. R. P. 235708. O. Stritter in Schöneberg. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 11 bis 14 auf Tafel XVII. 


Neben der Schiene (Abb. 11, Taf. XVII) ist ein wasser- 
dichter Kasten 2 aufgestellt, in dessen vorderer Kopfwand ein 
Hebel 3 gelagert ist. Dieser greift mit dem linken Ende unter 
den Fufs der Schiene 1 und wird dureh die Zugfeder 4 gegen 
die Schiene 1 geprefst. Auf dem rechten Ende des Hebels 3 
liegt das auf einer Stange 46 gleitende Fallgewicht 5. An die 
hintere Kopfwand des Kastens 2 ist ein Hebel 6 angelenkt, der 
mit einer Henunvorrichtung, etwa Pumpe 7, versehen ist. Die 
Feder 8 drängt den Hebel 6 und die Pumpe 7 stets in die 
Rulielage zurück. Hebel 6 trägt am hintern Ende stromdicht 
einen Stift 9, der den Stromschliefser 10, 11 unterbrochen hält. 
Wird das Schienenstück 1 befahren, so entsteht ein Prellschlag. 
der vom Hebel 3 auf das Fallgewicht 5 übertragen wird, so 
dals dieses auf Stange 46 in die Höhe geschleudert wird; 
Hebel 6 wird mitgerissen und Feder 8 zusammengeprefst, worauf 
das Gewicht 5 wieder auf den Hebel 3, der inzwischen mit dem 
Schienenstücke 1 seine Endlage wieder eingenommen hat, zurück- 
füllt. Da der Stift 9 mit dem Hebel 6 von der Stromschliefs- 
feder 10 entfernt wurde, so ist die Stromschliefsvorrichtung 10, 11 
geschlossen. Der vom Gewichte 5 unabhängige Hebel 6 wird 
durch die mit ihm verbundene Pumpe 7 am Zurückzchen 
gehindert. Unter dem Drucke der Feder 8 geht der Kolben 
der Pumpe je nach der Einstellung eines Ventiles nach unten, 
so dafs das Öffnen des Stromschlielsers vor einer bestimmten 
Zeit nicht erfolgen kann. Wird das Schienenstück 1 nun inner- 
halb dieser Zeit nochmals befahren, so erhält das Gewicht 5 
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einen neuen Schlag und bringt den Hebel 6 wieder in die 
höchste Arbeitslage, ehe der Stift 9 den Stromschliefser 10, 11 
öffnen Konnte, Folgen die Schläge innerhalb der bestimmten 
Zeit, so wird ein ununterbrochener Arbeitstrom erzielt, ebenso 
auch, wenn der Stromschlielser für Ruhestrom verwendet wird. 

Abb. 12 und 13. Taf. XVH zeigen einen an den Laschen 12 
mit der dem Schienenstofse am nächsten liegenden Schraube 13 
befestigten Streckenstromschlielser. bei dem der Stofskörper 
drehbar ausgebildet ist, dessen lebendige Kraft von dem Uber- 
tragungsgliede abgenommen wird. Der Stromschlielser ist von 
einem wasserdichten Gehäuse 15 umgeben und wird noch mittels 
des anvegossenen Stückes 16 von einer Stolsschraube gehalten. 
Im Innern des Kastens 15 befindet sich ein Rad 17, das im 
(Gehäuse 15 und in einer an dieses angeschraubten Platte 18 
gelagert ist. Das eine Ende der Radachse ist bei 19 als 
Halbachse ausgebildet. über der ein mit der Iemmvorrichtung 20 
verbundener, um 22 drehbarer Hebel 21 mit der Rolle 24 liegt. 
Dieser stützt sich auf den Stift 25 und wird durch die Feder 25 
stets in die Ruhelage gedrückt, in der die Stromschliefsteder 27 
durch den stromdichten Stift 26 von dem Arme 28 des Strom- 
schlielsers abgehoben ist. Im Ruhezustande legt sich ein An- 
satz am Umfange des Rades 17 unter der Wirkung einer um 
die Achse 19 gewickelten Feder 29 stets auf den im Befestigungs- 
bolzen 13 gelagerten Übertragungshebel 14. 

Wird nun das Stofsende der Schiene 30 befahren, so ent- 
steht ein Prellschlag, der sich über den Schlagbolzen 14 fort- 
pflanzt und das Rad 17 in der Pfeilrichtung (Abb. 12, Taf. XVH) 
herumschleudert. Die Halbachse 19 hebt dabei mit der Rolle 24 
den Hebel 21 an und mit ihm den Pumpenkolben 20 und 
Stift 26, so dafs der Stromschlielser 27. 25 geschlossen wird. 
Die überschüssige Kraft des Hebels 21 bewirkt, dafs die 
Feder 25 zusammengeprelst wird, die nun den Hebel 21 unter 
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Bremsung durch die Pumpe 20 wieder in die Ruhelage zurück- 


drückt. Unter dem Eintlusse der Feder 29 ist das Rad 17 auf 
den Schlagbolzen 14 zurückgekehrt und zur Aufnahme eines 
neuen Stolses bereit. Dabei hebt die Halbachse 19 den 
Hebel 21 wieder in seine höchste Arbeitslage. Der Strom- 
schlielser 27, 28 kann erst dann geöffnet werden. wenn inner- 
halb der bestimmten Zeit kein weiterer Prellschlag erfolet, 


Zeit erfolgenden Stölse bringen Hebel 21 in die 
Für die gute Wirkung des Prellschlages 
am Schienenstolse kommt hinzu, dals zwischen den Laschen 12 
und der Schiene 30 meist etwas Spielraum besteht. Das 
Gehäuse 15 ist durch einen Deckel 37 verschlossen, ein vor die 
Kugel 56 des Schlagbolzens 14 aufgeschobener Gummiring 38 
verhindert das Findringen von Wasser das (Grehäuseinnere, 

Die Anordnung nach Abb. 14. Taf. XVII besteht aus 
einem Rohre 39. in dem ein Stab 40 freischwebend untergebracht. 
und das an zwei Punkten mit der Schiene 41 fest verbunden 
ist. Diese bilden gleichzeitig die Stützpunkte des Stabes 40, 
auf dem die erläuterte Vorrichtung zur Aufnahme des Stolses 
nach Abb, 12 und 13. Taf. XVII angebracht ist. Als Über- 
tragungselied des Stolses auf das Rad 43 ist ein Bolzen 42 mit 
der Schiene 41 fest verbunden. der durch eine Stopfbüchse 
hindurch in das Rohr 39 hineinragt. Gegen diesen legt sich 
das Rad 43 mit seinem Vorsprunge am Unifange. 

Wird das Schienenstück 41 befahren, so überträgt der 
Stift 42 den Prellschlag auf das Rad 43. Dieses wird herum- 
geschleudert und setzt den Stromschlielser in Tätigkeit. Der 
Stift 42 braucht nicht fest mit 41 verbunden zu sein, er kann 
beispielsweise auf dem Rohre 39 mit einer Biegehaut vernietet 
sein, die statt der Stopfbüchse zugleich als Abschluls der Rohr- 
öffnung dient. G. 


Alle in dieser 
höchste Arbeitslage. 


Bücherbesprechungen. 


Taschenbuch für Bauingenieure. Unter Mitwirkung von Gcheimrat 


Prof. Böhm, Dresden, Geheimrat Prof. Engels, Dresden, 
Prof. Dr. jur. Esche, Dresden, Prof. Foerster. Dresden, 
Geheimrat Prof. Dr. Gurlitt. Dresden, Stadtbaurat a. D. 
Koehn, Berlin, Privatdozent Reg ‚Baumeister Dr.ing. 
Kögler, Dresden, Geheimrat Prof. Lucas, Dresden, 
Geheimrat Prof. Mehrtens, Dresden, Baurat Tr. ing. 
Schreiber, Dresden, Bauamtmann Wentzel, Dresden, 
herausgegeben von M. Foerster ord. Professor an der 


Technischen Hochschule in Dresden. Berlin, 1911, J. Springer. 
Preis 20 M. 

Das 1912 Seiten starke Werk bringt annähernd in der 
äufsern Erscheinung und guten Ausstattung der »llütte« eine 
umfassende Darstellung des ganzen Gebietes des Bauingenieur- 
wesens nebst den Ilülfswissenschaften und erforderlichen Werte- 
tafeln, wie es in gleicher Gedrängtheit unter Berücksichtigung 
des heutigen Standes der Wissenschaft noch nicht vorhanden ist. 

Bei der Abfassung hat der Sinn des in der knappen 
Zusammenfassung des wirklich Brauchbaren geübten und be- 
währten Herausgebers das Ganze so durchdrungen, dafs ein 
sehr einheitliches Ganzes zustande gekommen ist, das sich bei 
Berechnung und Ausführung von Bauanlagen auch den in der 
Neuzeit entstandenen Gebieten. wie dem des Eisenbetonbaues. 
als ein wirksames Ilülfsmittel erweisen wird. In der Statik 
sind die neueren Anschauungen über die Zusammensetzung und 
jchandelung der ebenen und räumlichen Fachwerke, auch mit 
Hülfe der Bewegungslehre ausgiebig zur Geltung gebracht. wo- 
durch diese Abschnitte besonders anregend geworden sind. 

Der Hochbau ist mit von kundiger Hand zeugendem 
Geschicke in der Auswahl in den Teilen behandelt, die auch 
für den Bauingenieur unmittelbare Bedeutung haben. 

Ueber die Güte des Buches liefse sich noch vieles sagen, 


Für die Schriftleitung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor a. pn. EI 
C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, 


| wir begnügen uns zu betonen. 


dafs schon die Namen der Ver- 
fasser für die Vortrefflichkeit der einzelnen Abschnitte bürgen. 

Die Drucklegung des Werkes ist mit grölster Sorgfalt 
durchgeführt; einzelne kleine Versehen, wie das Umkehren von 
Fig. 17, S. 442, das Fehlen der Zahl 1° und des Stabes 1’ 2’ 

Fig. 44. S. 142. gehören zu den Unvermeidlichkeiten und 
stören nicht. 

Wir hoffen. dafs «das handliche Werk mit seinem 
ausführlichen Sachverzeichnisse schnell weite Verbreitung finden 
wird: es wird jedem Ingenieur und Studierenden reichen Nutzen 
bringen. 


sehr 


Tafeln für Eisenbahnbrücken aus einbetonierten Walztrigern, Von 
0. Kommerell*), Kaiserl. Baurate im Reichsamte für die 
Verwaltung der Reichseisenbahnen. Den Königl. preufsischen 
Eisenbahndirektionen empfohlen durch Ministerialerlafs, Eisen- 
bahnnachrichtenblatt 1911. S. 88. Berlin, 1911, W. Ernst 
und Sohn. Preis 2,4 M. 

Die ganz in Beton eingehüllten Walzträger bewähren sich 
durch die Einfachheit der Bauwerke in Entwurf und Aus- 
führung, sowie durch die Minderung der Erhaltungskosten, sie 
werden daher in steigendem Malse verwendet. Die vorliegen- 
den Tafeln enthalten Angaben über zweckmälsige Bauformen 
derartiger Brücken, die statischen Grundlagen der Berechnung 
auch der Durchbiegungen, und schlicfslich Zusammenstellungen, 
aus denen man die erforderlichen T-Querschnitte für ver- 
schiedene Weiten und Trägerteilungen bei den vorgeschriebenen 
Lastannahmen ohne Weiteres entnehmen kann. Die Tafeln sind 
ein sehr nützliches Hülfsmittel. 


*) Ww indverbände von demselben Verfasser Organ 1912, 5 . 76. 


a G. Barkhausen in Hännsvar. 
H. in Wiesbaden. 
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Die vermessungstechnischen Grundlagen der Eisenbahn -Vorarbeiten in Deutschland und 
Österreich. 
Von Dr. C. Koppe, Professor f. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 5 auf Tafel XIX und Tafel XX. 
(Fortsetzung von Seite 127.) 


I. B) Württemberg. 
In Württemberg ist die allgemeine Landesvermessung 
unter der Leitung des Astronomen Bohnenberger und des 


Öberfinanzrates von Mittnacht in den Jahren 1818 bis 
1x50 durchgeführt. Die damalige Triangulation wird m 


neuerer Zeit weiter ausgebaut bis auf Lokm ein bis zwei 
dauerhaft ausgesteinte trigonometrische Punkte fallen. Die im 
Jahre 1868 begonnene und 1878 zu vorläufigem Abschlusse 
gebrachte genaue Hölenaufnahme liefert mit ihren in neuerer 
/vit vorgenommenen Ergänzungen die Grundlage der Höhen- 
bestimmungen. Die Aufnahme der Flurkarten in 15572 quadrat- 
ischen Blättern von je 4000 Fuls Seite, nach rechtwinkeligen 
Koordinaten von Soldner eingeteilt, geschah mittels einer 
Verbindung des Mefstisch-Verfahrens mit dem zahlenmäfsigen, 
die gestattet, nach den damals geführten »Vermessungs- 
brouillons« verloren gegangene Punkte wieder herzustellen. 
Als Malsstab der Zeichnung wurde 1:2500, für die zeich- 
herische Darstellung Steinstich gewählt. Die Steine werden 
in trockenen, hellen Kellerräumen des Bibliothekgebäudes auf 
hölzernen (restellen mit schmalen, lotrechten Fächern auf- 
bewahrt. Das Auffinden eines bestimmten Steines nach Ein- 


teilung und Bezifferung ist ebenso einfach, wie das eines 
Die Nachtragung von Veränder- ` 
erhaltenen 


Buches in der Bibliothek. 
ungen erfolgt auf mafshaltig aufgespannten »Ergänzungskarten«. 
Wo sehr zahlreiche Veränderungen vorgekommen sind, wird 
der betreffende Stein abgeschliffen und neu gestochen. Um 
die Blätter auf dem Laufenden zu halten, ist ein Fortführungs- 
dienst eingerichtet, der die Bezirksgeometer und die Verwal- 
tungen der Staats-Eisenbahnen, des Wasser- und Strafsen-Baues, 
der Landwirtschaft, der Feldbereinigung und der Forsten ver- 
pilichtet, alle Änderungen Jährlich zur Nachtragung einzusenden. 
Württemberg besitzt in diesen gedruckten Flurkarten eine 
vorzügliche und sehr wertvolle Grundlage für seine Landes- 
karte, die zum Preise von 90 Pf für das Blatt abgegeben 
wird; bis jetzt sind rund eine Million Blätter verkauft. Diese 
Karte liefert auch das Gerippe für Karten kleinern Malsstabes. 

Gleich nach ihrer Fertigstellung wurden alle Flurkarten 
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auf 1:25000 verkleinert, um einen Lageplan für eine topo- 
graphische Aufnahme des Landes herzustellen. Dieser wurde 
durch Bergzeichnung nach Lehmann im Felde ausgearbeitet 
und dann auf 1: 50000 gebracht. Der so entstandene »Topo- 
graphische Atlas, Württembergs umfafst 55 Blätter in Stein- 
stich, die auch heute noch viel begehrt und mit der Gegen- 
wart in Übereinstimmung erhalten werden. 

Die Karten dieses topographischen Atlasses in 1:50000 
im Vereine mit den Flurkarten in 1:2500 bildeten hei Be- 
ginn des kisenbahnbaues in Württemberg die geo- 
metrisch-topographischen Unterlagen für allgemeine Entwürfe. 
Die Blätter des Atlasses wurden mit einer gröfsern Anzahl 


ersten 


von eingemessenen Hlöhenangaben versehen, wonach der 
ungefähre Linienverlauf ermittelt, dann nach Augenschein 


im Gelände genauer festgelegt und durch Längen- und Quer- 
schnittrAufnahmen zum ausgearbeitet 
Später ging man dazu über, nach der in 


eingehenden Entwurfe 
werden konnte. 


1:50000 ermittelten und in Flurkarten in 1:2500 über- 
tragenen Linie einen (Greländestreifen von 100 bis 200 m 


Breite zu bestimmen, für den im Anschlusse an ein Längen- 
nivellement ein Flächennivellement mit dem Nivelherinstrument 
ausgeführt wurde. Nachdem die Ilöhenzahlen in die Flurkarten- 
hlätter eingeschrieben waren, ermittelte man auf Grund der so 


»kotierten« Pläne die beste Linienführung. Zu 


den »ausführlichen« Vorarbeiten wurden Pläne in 1:1250, in 


schwierigen Fällen auch in 1:625 hergestellt, an deren 
Stelle in neuerer Zeit die Malsstäbe 1: 1000 und 1:500 ge- 
treten sind. 

Leiter der württembergischen Kisenbalnvorarbeiten war 
in den sechziger Jahren Baurat Morlok. Er führte die 
Gelände-Darstellung «durch Schichtenlinieu ein und stellte bei 
der Regierung den weiter gehenden Antrag, auf Grundlage 
der Flurkarten ein topographisches Kartenwerk grofsen Mals- 
stabes für den Staat zu schaffen. 

Das Arbeiten mit dem Melfstische, das von der Schweiz 
auch nach Württemberg gekommen war, zeigte sich in den 
tief eingeschnittenen Tälern mit seinem 
22 


des Schwarzwaldes 
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dichten Forstbestande und grofser Feuchtigkeit weniger geeignet, 
als der Gebrauch des Universalinstrumentes mit entfernungs- 
messendem Fadenkreuze, das heifst die Tachymetrie auf Grund- 
lage der gedruckten Flurkarten. Diese verdräugte das Mefs- 
tischverfahren in Württemberg mehr und mehr, nachdem die 
leitenden Ingenieure und Vermessungsbeanten im l.attenführen 
und Geländezeichnen hinreichende Fertigkeit erlangt hatten. 
Namentlich das Anfertigen örtlicher Handrisse, das mehr 
Übung und Geschicklichkeit verlangt, als das Zeichnen auf 
dem festen Melstischbrette, gelingt nach den gemachten Er- 
fahrungen nur nach mehrjähriger Schulung. Auf der Grund- 
lage der gedruckten Flurkarten liefert es dann eine natur- 
wahre Gelindedarstellung wie der Melstisch. 

In den Staatsbaushalt 1893,95 konnte zum ersten Male 
ein, wenn auch nur geringer Betrag für die Herstellung der 
von Morlok schon befürworteten allgemeinen Landeskarte 
auf Grund der topographisch bearbeiteten Flurkartenblätter 
eingestellt werden, der im nächsten Jahre erhöht wurde und 
die Schaffung des »topographischen Büros« zu 
dessen Vorstand Direktor von Schlebach ernannt wurde. 
Unter seiner sachverständigen Leitung hat sich die warttem- 


ermöglichte, 


Landesaufnahme weiter entwickelt 
und Leistungen gezeitigt. denen kein anderer Staat etwas 
(rleichwertiges an die Seite zu stellen vermag. Im Frühjahre 
1895 fand unter dem Vorsitze des Ministerialrates v. Zeller, 


Vorstandes des statistischen Landesamtes, eine Beratung von 


bergische topographische 


Vertretern aller am Vermessungswesen des Landes beteiligten | 


Behörden statt, mit dem Ergebnisse, dals die von Professor 
Hammer ausgearbeitete »Anweisung« als malsgebend für 
alle Staatsbehörden, einschliefslich der Gencraldirektion der 
Staatseisenbahnen erklärt wurde, nachdem auf Antrag und Be- 
grindung durch den Berichterstatter, Obersteuerrat Schle- 
bach, verschiedene, nach vorliegenden Erfahrungen getroffene 
Abänderungen und Ergänzungen gutgeheilsen waren. Gleich- 
zeitig wurde hervorgehoben. dals die Höhenaufnahme in 1: 2500 
auf Grund der Flurkarten die Hauptaufgabe zu bilden habe. 
Allen anderen Kartenwerken des Staates dient sie als Grund- 
lage. So ist die württembergische topographische Landes. 
vermessung in allen ihren Teilen durchaus einheitlich und der 
Staat gibt seinen Ingenieuren nun das, was er ihrer Anregung 
verdankt, in vollkommenerer Form durch Herstellung einer 
allgemeinen topographischen Landeskarte in dem grolsen 
Malsstabe 1:2500 zurück, die den Bedürfnissen technischer 
Vorarbeiten jeder Art vollkommen entspricht. 

Die Grundlage der topographischen Höhenaufnahmen bildet 
das württembergische Präzisionsnivellement, das durch Nivelle- 
ments IJ. und IHI. Ordnung so weit verdichtet wird, dafs der 
Abstand der genau bestimmten Höhenpunkte, von denen viele 
auf Grenzsteinen angebracht sind, 1 km nicht überschreitet. 
Die General-Direktion der Eisenbahnen hat gegen 300 Höhen- 
punkte durch Nivellement festgelegt. Für die Ausführung des 
Nivellements II. Ordnung und dessen Ausgleichung ist beim 
statistischen Landesamte, zu dem die topographische Abteilung 
gehört, eine eigene »Nivellier-Sektion« gebildet. Die Ergeb- 
ihrer Arbeiten werden in besonderen » Verzeichnissen 
nach Oberamtsbezirken zusammengestellt, 


nisse 
von Festpunkten« 


| 


vervielfältigt und den beteiligten Behörden zur Verfügung 
gestellt. 

Zur topographischen Geländeaufnahme werden Kreis- 
tachymeter von zwei verschiedenen Grölsen benutzt, kleinere 
im Walde, grölsere im freien Felde. Auch ein Tachymeter- 
Theodolit zur unmittelbaren Ablesung der Entfernung und des 
Höhenunterschiedes von ITammer-Fennel ist seit mehreren 
Jahren mit gutem Erfolge in Gebrauch. Durch die grolse 
Zahl der in den Flurkarten im Grundrisse gegebenen Fest- 
punkte wird die Geländeaufnahme schr beschleunigt und vor 
Fehlern gesichert, während aus dem gleichen Grunde das Ein- 
tragen der Höhenzahlen in die Reinkarten rasch und sicher 
vor sich geht. Der grölste Wert der gedruckten Flurkarten 
bei der topographischen Aufnahme besteht aber darin, dals 
der leitende Ingenieur seinen »Handrifs« nach einem mals- 
stäblich richtigen, genauen und vollständigen Lageplane aus- 
führen kann. An jedem eingemessenen Punkte wird auf dem 
Blatte während der Aufstellung der Latte der Verlauf der 
Schichtenlinien durch feine Bleistiftlinien im Felde angedeutet, 
alle Mulden, Rücken- und Tal-Linien werden eingetragen, 
Steilwände und Böschungen eingezeichnet, Formen- und Geripp- 
Linien skizziert und alle erforderlichen Aufzeichnungen und 
Bemerkungen gemacht, so dals die spätere Ausführung der 
Schichtenlinien naturwahre Gelände-Darstellungen liefert, die 
in allen Einzelheiten der Wirklichkeit entsprechen. Im Walde 
werden die Tachymeter-Züge, mit denen dort gearbeitet werden 
muls, auf kleineren Feldtischen unmittelbar mafsstäblich auf- 
getragen, und zwischen die eingemessenen Punkte nach Bedarf 
Einzelheiten nach dem Augenmafs eingezeichnet. So entstehen 
richtige Geländebilder während der Arbeit in unmittelharer 
Naturanschauung. 

Das Arbeiten im Walde ist viel zeitraubender als «as 
Aufnehmen auf freiem Felde. Auf ein Flurkartenblatt von 
1,4 ıkm Fläche kommen im Durchschnitte im Walde rund 
500 eingemessene Punkte, gegen 150 bis 400 Punkte im 
freien Felde, je nach der Schwierigkeit des Geländes. 

Als mittlere Leistung gilt, dafs ein Topograph mit einem 
Assistenten zum Instrument-Ablesen und einem Arbeiter als 
Lattentrager in sechs Monaten Feldarbeit rund 60 qkm topo- 
graphisch aufnimmt. 

Die Nachprüfung aller Arbeiten durch die Vermessungs- 
Inspektoren, die für die Güte der Leistung ihres Untergebenen 
verantwortlich sind, ist bei jüngeren Ingenieuren sehr eingehend 
und kann in ausreichendem Umfange nur mit grolsem Zeit- 
aufwande ausgeführt werden. Auch Studierende der tech- 
nischen Hochschule, die an dieser ausreichend vorgebildet sind, 
werden in den grolsen Ferien in beschränkter Zahl bei den 
Aufnahmen unter der Aufsicht geübter Topographen verwendet. 

Um die Geländeaufnahme auf ihre Genauigkeit zu prüfen 
und zugleich einen Einblick in die Güte und Zuverlässigkeit 
der Arbeiten der einzelnen Topographen und Assistenten zu 
gewinnen, werden von zwei Vermessungs-Inspektoren jährlich 
Probemessungen in der Weise vorgenommen, dafs zwischen 
Festpunkten des Nivellements durch das Aufnahmegebiet jeder 
Abteilung Schnitte gelegt und von den Vermessungs-Inspek- 
toren mit Unterstützung älterer Topographen nachgemessen 
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werden, gleichzeitig werden alle Festpunkte in der Nähe der 
beträgt 
Die Nachmessungen ergaben, dafs 
sich die Abweichungen der Schichtenlinien weit innerhalb der 
vorgeschriebenen Fehlergrenzen bewegen, die bestimmen, dafs 
keine Schichtenlinie nach wagerechter Lage um mehr als 10 m 
in ganz steilem und 50m in fast ebenem Gelände unrichtig 
Die tatsächlich durch die Abmessungen 
gefundenen Abweichungen betragen weniger als die Hälfte 
der Schiehthöhen von 10m, 5m, 2,5 m und in ganz flachem 


Schnitte nachgepraft. Die Länge dieser Schnitte 


jährlich 30 bis 40 km. 


befunden werden darf. 


Gelände von 1,25 m. 


Das Auszeichnen der Höhentlurkarten geschieht in Tusche 
so sorgfältig, dafs von ihnen Lichtpausen oder Abzeichnungen 
Eine grolse Zahl 
dieser Karten ist schon zu beliebigem Abdrucke auf Zink 
Die topographische Abteilung gestattet unent- ` 
geltlich Entnahme von Abdrücken der Höhenflurkarten, auch 


auf Zinkplatten gemacht werden können. 


übertragen. 


liefert sie gegen Erstattung der nicht erheblichen Selbstkosten ` 


auf Wunsch selbst Abdrücke, oder stellt bei Abnahme von 
wenigstens zehn Abdrücken eines Blattes Vervielfältigungen 


durch Druck zum Preise von 2,0 M für das Blatt her. Jährlich 
werden so rund 1500 Höhenflurkarten für staatliche und 
private Vorarbeiten entnomnien. 


Abb. 2, Taf. XIX zeigt ein Muster für die Bearbeitung einer 


»Höhenflurkarte« auf einem Schwarzdrucke der betreffenden 
Flurkarte in 1: 2500. 

Abb. 3, Taf. XIX enthält den Umdruck der Schichtenlinien 
und Höhenzahlen, die auf die Blätter statt in ———. 
Linien und eingeklammert, das Gelände sehr klar hervor- 
treten lassend, in hellbrauner Farbe aufgedruckt sind. 
Die topographische Aufnahme und Geländedarstellung in 

dem grofsen Mafsstabe der Flurkarten in 1:2500, deren 
Muster in Abb. 3, Taf. XIX in 1:4000 wiedergegeben ist, 
bildet die Grundlage für die Herstellung der Karten in 
1:25000 mit Schichtenlinien, des topographischen Atlasses in 


1:50000 mit Bergschraffur, der auf Württemberg fallenden 
Blätter des Deutschen Reiches in 1: 100000, und aller andern 
Karten gröfsern und kleinern Malsstabes. 

Tafel XX zeigt die Nordwestecke des Blattes Kisslegg, 
dessen westlicher Teil nach früheren Aufnahmen der General- 
direktion der Staatsbahnen hergestellt werden konnte, ergänzt 
mit den erforderlichen Berichtigungen vom Jahre 1904. Jetzt 
werden alljährlich 7,5 solcher 47,5 cm hohe, 53 cm breite 
Blätter von 28 Topographen nach der topographischen Bear- 
beitung von rund 800 Flurkarten fertig gestellt. Nahezu die 
Hälfte der 184 Blätter ist vollendet. Bei gleichem Fort- 
schreiten der Arbeiten wird die ganze topographische Landes- 
aufnahme Württembergs in 1:2500, sowie die topographische 
Landeskarte in 1:25000 in etwa anderthalb Jahrzehnten 
fertig sein, dank der vortrefflichen Leitung durch den Vor- 
stand der topographischen Abteilung, Direktor v. Schlebach, 
in vorzüglicher Ausführung. Die schweizerischen Ingenieure 
und Topographen geben, entsprechend dem Tlochgebirgs- 
charakter ihres Landes, dem zeichnenden Verfahren auf dem 
Melstische im Anblicke der Natur den unbedingten Vorzug 
zur Erzielung naturwahrer Wiedergabe ihres Geländes. Die 
auf den gedruckten Flurkarten in 1:2500 fuflsende Topo- 
graphie in Württemberg vereinigt bei weniger schwierigen 
Gelände-Verhältnissen die Vorteile der zahlenmälsigen Tachy- 


__metrie mit denen der zeichnenden Verfahren durch ihre inuster- 


gültige Ausbildung, Sorgfalt und Übung in der richtigen Auf- 
fassung und Wiedergabe des Geländes. In beiden Ländern 
besteht kein Unterschied zwischen der tech- 
nischen und der allgemeinen Landestopographie, 
ja in Württemberg ist die letztere zum Vorteile 
beider aus der erstern hervorgegangen. Der Ver- 
fasser kann den Wunsch nicht unterdrücken, dafs das württem- 
bergische Vorgehen, namentlich in Ingenieurkreisen, immer 
mehr bekannt und gewürdigt werden möge. 
(Fortsetzung folgt.) 


Die Gröfse der Stufe am unbelasteten Schienenstofse. 


Von Dr. H. Raschka, Ingenieur in Eggenburg, Niederösterreich. 


Die österreichischen Staatsbahnen haben in der Strecke ' tung hätte. Im Folgenden soll ein Beitrag zur Klärung dieser 
| Frage geliefert werden. 


Chlumee-Pilar-Wittingan in Böhmen eine Anzahl alter und 
neuer Gleisarten in Erprobung, die vornehmlich in der An- 
ordnung des Schienenstoßes verschieden sind. 

In dem Aufsatze »Theoretische Untersuchung und Ver- 


gleich einiger Gleisformen « *) versuchte der Verfasser von den | 


Unstetigkeiten dieser Gleisbauarten am Stoße ein Bild zu 
keben und kam nach den gefundenen Zahlenwerten und dem 


Ergebnisse der bisherigen Stufenmessungen zu dem Schlusse, ` 


daß bei der Stoßbrücke in der Ausführung der Versuchstrecke 
die größte und daher maßgebende Unstetigkeit nicht mehr 
die Stufe am Stoße, sondern die Stoßlücke ist. 

Nun wurde von den Herren Professoren Dr.-Ing. Dole- 
zalek und Oder die sehr beachtenswerte Frage aufgeworfen, 
l das angeführte Ergebnis etwa nur für die Stoßbrücke und 
für besonders sorgfältig ausgeführte Versuchstrecken oder auch 
allgemein für mittelguten Oberbau unserer Hauptbahnen Gel- 

*) Rundschau f. Technik u. Wirtschaft, Prag 1909, Heft 20 — 24. 


Die eine der beiden Unstetigkeiten am Schienenstoße, 
auf deren Größe es ankommt, ist bekannt. Die Größe der 
Stoßlücke ergibt sich aus dem Spielraume der Laschen- 
bolzen in der Bohrung des Schienensteges; «damit ist auch bei 
gegebenem Rad-Durchmesser die Einfalltiefe der Räder in die 
Stoßlücke gegeben. Bei den gewöhnlichen Oberbauformen ist 
die Einfalltiefe rechnungsmäßig 
Gl. 3) T < 0,12 mm; 
durch die Abnutzung der Schienen-Enden wird sie erheblich 
vergrößert. 

Die Frage ist also, ob die zweite Unstetigkeit am Stoße, 
die Stufe, das ist der Höhenunterschied der Schienen-Enden, 
so wie sie im Augenblicke des Radüberganges wirklich vor- 
handen ist, bei mittelgutem Oberbaue den Wert von 0,12 mm 
erheblich überschreitet, oder nicht. 

Diese wirksame Stufe S setzt sich aus zwei Größen zu- 
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sammen: aus dem von vornherein bei unbelastetem Stobe vor- | Ende mit einen: festen Fulse ausgestattet, der in eine stumpfe 


handenen Höhenunterschiede H der beiden Schienen-Enden, 
und aus der unter der Radlast entstehenden Verschiebung V, ge- 
wöhnlich schlechtweg Stufe genannt. 
dil. 2). S= H+ V. 

Die Größe V, die Veränderung 
der gegenseitigen Höhenlage der 
Schienen-Enden unter der Ballast, 
kann beispielsweise mit der Vorricht- 
ung von Reitler gemessen werden. 
Bei solchen Messungen *) betrug die 
gegenseitige Verschiebung 
Gl. 3) V = 0,025 bis 0.040 mm. 

Ob diese Grenzen allgemein für 
den Durehschnitts-Oberbau der Haupt- 
bahnen gelten, mag fraglich sein: 
jedenfalls aber besitzen die Balınverwaltungen eine hinreichende 
Anzahl von Messungs-Ergebnissen dieser Art, oder können sieh 
solche ohne besondere Mühe verschaffen. Auch durch Rech- 
nung läßt sich der Wert von V einigermaßen festlegen. 

Ungeklärt und ununtersucht ist hingegen bisher der Wert 
Höhenunterschied, der bei gewöhnlichen 
der Bahn des Rades am Stoße von 
vorhanden ist. Die 


H geblieben, der 
Schienen nnd Laschen in 
Aubeginn bei unbelastetem Stoße schon 
Schienen und Laschen haben wegen der Walzfehler und später 
ungleicher Abnutzung nicht überall gleichen Querschnitt. Da- 
her werden auch die durch die Laschen verbundenen Schienen- 
Enden im Allgemeinen einen Höhenunterschied aufweisen. 

Aw Bestimmung von S nach Gl. 2) wäre es am ein- 
fachsten, die wirksame Stufe am belasteten Stoß unmittelbar 
zu messen. Vielleicht entschließt sich eine Bahnverwaltung 
dazu, solche seit elf Jahren nicht mehr vorgenommenen Mess- 
ungen durchführen zu lassen; ihr Ergebnis wäre von Wich- 
tigkeit für die weitere Entwickelung des Oberbaues; sie 
erfordern jedoch einen Aufwand an Zeit und Mitteln, der an 
sich nicht groß, doch von einem einzelnen nicht leicht ge- 
leistet werden kann. 

Aus diesem Grunde hat 
schränkt, durch eine Reihe von Messungen die Größe H fest- 
zulegen. Setzt man für V einen Wert voraus, wie er nach 
(rl. 3) bei früheren Messungen gefunden wurde, so läßt sich 


sich der Verfasser darauf be- 


auch auf diesem Wege die wirksame Stufe S = H + S w- | 


gefähr begrenzen und mit dem Grenzwerte der Einfalltiefe T 
vergleichen. 

Aus dem Ergebnisse ist ein Schlufs darauf zu ziehen, ob 
die Stolslücke oder die wirksame Stufe am Stofse vermindert 
werden mufs, wenn die Stofsverbindung verbessert werden soll. 


I. Die Mefsvorrichtung. 
An einem guten Nivellierinstrumente mit abnehmbarer 
Libelle wurden zunächst die Ganghöhe der Feinstellschraube 
und die Angabe für die vorhandene Libellenteilung durch 
Ablesungen an der Nivellierlatte bei gemessener Entfernung 


bestimmt. Sodann wurde die Libelle abgenommen und aın einen 


*) Organ 1909, S. 193. 


Schneide auslief, am andern mit der gleichfalls vom Instrumente 
abgenommenen Feinstellschraube versehen (Textabb. 1). 


Abb. 1. Meßvorrichtung. 


Die Feinstellschraube erhielt eine Teilung in Zehntel und 
halbe Zehntel und einen Zeiger. Da die Ganghohe der Schraube 
mit 0.47656 mm ermittelt wurde, bedeutete die Drehung der 
Schraube um einen ganzen Teil eine Hebung oder Senkung um 
0,047686 mm. Die Angabe eines Teiles der Libellenteilung 
entsprach einer Hebung der Schraube um 0,007947 mm, und 
da die Teile recht grofs waren, konnten beim Ausschlage der 
Libelle auch noch Zehntel-Teile oder Schraubenhebungen von 
0,0007947 mm geschätzt werden. Da meist beide Enden der 
Libelle abgelesen werden konnten. wurden die Schätzungsfehler 
zum Teile ausgeglichen. Die Libelle war eine Doppel-Libelle: 
dies bot den Vorteil, dafs beim Ablesen stets die Teilungen 
der Ober- und Unterseite zur Deckung gebracht und damit 


parallaktische Ablesefehler ausgeschaltet werden konnten. Eine 


gelochte Platte (Textabb. 1) diente dazu, den Kopf der Schraube 
bei der Drehung in seiner Lage fest zu halten. 


Il. Der Vorgang beim Messen. 
Um den Höhenunterschied zweier benachbarter Schienen- 
die Libelle wie nach Textabh. 2 
Stellung 1 auf den Stols 
gesetzt, so dals die Marke 


Enden zu messen, würde 


Abb. 2. Vorgang beim Messen. 
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gehalten, um die kleinen Grate und Absplitterungen unmittelbar 
an der Kante der Schiene auszuschalten. Der Abstand der 
Schraube von der Kante wurde gemessen und in allen vier 
Stellungen beibehalten. Mit der Schraube wurde nun die Libelle 
roh zum Einspielen gebracht und dann das Schrauben-Ende der 
Melsvorrichtung quer zur Schiene vorsichtig verschoben, wobei 
das Ende mit der Schneide an der Stelle blieb und nur eine 
kleine Drehung ausführte; nach dem Ausschlage der Libelle 


a 


wurde so die höchste Stelle des Schienenkopfes gesucht und 
der Kopf der Schraube auf diese gesetzt. Hierauf wurde die 


en Schraube auf den nächsten Teilstrich scharf eingestellt und 


dieser, sowie die Enden der Libelle abgelesen. 

Der gleiche Vorgang wiederholte sich in Stellung 2, 3 
und 4, Textabb. 2. Aus der Stellung 1 in 2 und aus 3 in 4 
wurde die Mefsvorrichtung so gebracht, dafs die Marke der 
Schneide wieder auf dieselbe Walzfaser zu stehen kam. 

Der Unterschied der Ablesungen 1 und 2 ergibt die 
Stufe, ebenso der Unterschied von Ablesungen 3 und 4. Waren 
diese beiden Werte um weniger, als einen Libellenteil, also 
0.007947 mm verschieden, so wurde das Mittel gezogen, sonst 
aber die Messung wiederholt. 

Ill. Die Ergebnisse. 

Die Messungen wurden auf der eingleisigen Strecke der 

österreichischen Staatsbahnen St. Michael-St. Veit zwischen den | 


sind. Er enthält Schienen von 35,5 ke m und 12,5 m Länge, 
hölzerner Querschwellen mit Unterlagplatten, schwebenden Stofs 
mit Winkellaschen. Der Oberbau war teils 2,25 Jahre alt, 
teils neu verlegt, da das zweite Gleis eben im Baue war. Der 
Verkehr auf der Strecke beträrt rund 3 Millionen Tonnen 
jährlich in beiden Richtungen zusammen und umfalst Schnell-, 
Personen- und Güterzüge. 

Um zunächst die Empfindlichkeit der Mefsvorrichtung zu 
prüfen und über die Unebenheiten der Fahrtläche Aufschluls 
zu erlangen, wurden zuerst Ablesungen und Umstellungen wie 
oben beschrieben auf ein und derselben Schiene an beliebigen 
Stellen gemacht. Hierbei wurden IJlöhenunterschiede zwischen 
0 und 0,03 mm gefunden und zwar nur auf Schienen, die dem 


Auge eine vollkommen glatte, spiegelnde Fahrfläche boten. 


Den Ausschlag O zeigte die Libelle nur in einem einzigen Falle. 
Hierauf wurden die Messungen an den Stölsen begonnen, 


Ju. Stationen Scheifling und St. Lambrecht in Steiermark im Monate ` die Ablesungen auf Mefskarten verzeichnet und später zur 
Cat Oktober 1910 am Oberbaue Xa vorgenommen, mit dem etwa bessern Übersicht zusammengestellt. 
do: 75°', der Hauptbahnen des ganzen Staatsbahn-Netzes ausgerüstet | Als Beispiel: 
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Is Mit der Bemerkung »Stofsabnutzung deutlich sichtbar« ` an dem seit 2,25 Jahren befahrenen Oberbaue gemessen. An 
N sind die bleibenden Formänderungen am Schienenstofse*) gemeint. dem neu verlegten Oberbaue wurden in der Geraden und im 
if Grat und Schlagstelle wurde fast an allen Stölsen, der »Schweins- Bogen zusammen 40 Stofsstufen in Steigung von 7 und 15° i 


Ticken, nur im Bogen deutlich ausgeprägt gefunden. 
Im Ganzen wurden 100 Stofsstufen in der Geraden und 
60 im Bogen von 284 m Halbmesser in 7 und 15°/,,, Steigung 


4 Abbildungen siehe: Organ 1910, S. 142, Abb. 1; Zeitschrift 
(is isterreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereines 1910, 8. 155, 
‘ , e 13 ), | 


Zusammenstellung I. 


aufgenommen. 
Wagerechte Strecken waren 
handen, konnten daher in die Messungen nicht einbezogen 


nur in den Stationen vor- 


werden. 
Das Ergebnis war: 


Anzahl der _ Oberbau | Mittel Kleinste . 
gemessenen | befahren Lage aller Stoßstufen Stoßstufe 
EEN ‘seit Monaten mm mm 

100 7 Gerade 0,07 0,0016 

60 27 Bogen 0,16 0,038 

40 1 Gerade und 0.27 0,032 


Bogen 


\ Größte 
| Stoßstufe bleibende Formänderungen sichtbar 
| mm 
0.19 Grat, Schlagstelle fast an allen Stößen 
0,29 Grat, Schlagstelle, Schweinsrücken fast an 
allen Stößen 
0,48 Keine 


Zum Vergleiche: 


40 


27 und 1 


In der ununterbrochenen Schiene bei demselben MeBvorgange : 
mittl. Höhen- kleinster Höhen-) größter Höhen- 


unterschied unterschied unterschied , \ 
mm mm mm 
Gerade und 0,02 0,000 0,03 — 
Bogen 
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Im Bogen konnten nur die Stoßstufen des innern Schienen- 
stranges gemessen werden, da die Meßvorrichtung auf die 
Schienenköpfe im äußern Strange wegen der zu großen Quer- 
neigung nicht aufgesetzt werden konnte. Durch geeignete Ein- 
richtung des Stufenmessers wird es ermöglicht werden, auch 
den Außenstrang in Bogen zu untersuchen. 

Ein Zusammenhang zwischen Steigung und Stufe zeigte 
sich weder nach der Größe noch nach dem Sinne der Stufe. 
Auch die Größe der Stoßlücke, die im Anfange mitgemessen 
wurde, stand in keinerlei Beziehung zur Größe der Stufe. 
Hingegen fiel es auf, daß die beiden Stöße ein und desselben 
Paares meist Stufen ähnlicher Größe zeigten. 

Die Schlüsse aus den Messungs-Ergebnissen haben vorläufig 
nur Geltung für das untersuchte Stück der Strecke Scheifling- 
St. Lambrecht; bevor allgemeine Schlüsse gezogen werden 
können, müßte das Bild durch hinreichend viele Messungen an 
anderen Stellen ergänzt werden. 

In unserm Falle ergab sich folgendes: 

1. Die Stufe am unbelasteten Schienenstoße 
ist bei nenen Schienen und Laschen zwei bis vier 
mal so groß, wie bei längere Zeit befahrenen. Es 
scheint außer Zweifel zu stehen, daß die anfänglich vorhandenen 
Stufen durch stärkere Abnutzung der höher stehenden Schiene 
immer kleiner werden. Hingegen wird bekanntlich die Ver- 
schiebung der Schienenenden gegen einander unter der Radlast 
mit zunehmender Abnutzung immer größer. Ob demnach 
H -L Vin Gl. 3), also die wirksame Stufe bei neuem oder altem 
Oberbaue größer ist, bleibt zweifelhaft. 

2. Die Stufe am unbelasteten Schienenstoße 
ist bei länger befahrenem Oberbaue im Bogen 
rund doppelt so groß, wie in der Geraden. Es 
scheint, daß im Bogen, abgesehen von den wagerechten Kräften, 
auch die lotrechten Schläge viel stärker sind, als in der Geraden. 
darauf deutet die Schweinsrücken-Bildung hin, durch die übrigens 
die Stufenmessung im Bogen einigermaßen erschwert wurde; 
dies mag der Grund sein, daß die Abnutzung in scharfen 
Bogen nicht in dem Maße ausgleichend auf die Stufen wirkt, 
wie in der Geraden. 

3. Die Stufe am unbelasteten Schienenstoße 
beträgt bei länger befahrenem Oberbaue das drei- 
his achtfache der in der unterbrochenen Schiene 
vorkommenden Unebenheiten. Als Unstetigkeit der 
Bahn am Schienenstoße kann nur soviel von der Stoßstufe 
gerechnet werden, als über die Schienen-Unebenheiten hinausgeht. 

A Die wirksame Stufe am belasteten Schienen- 


stoße beträgt nach Gl. 3), S=- H = V, bei dem länger. 


befahrenen Oberbaue, V im Mittel = 0,035 mm voraus- 
gesetzt, 
in der Geraden: S = 0,035 bis 0,105 mm 


im Bogen: S = 0,125 bis 0,195 mm. 
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Das Mittel ist demnach in der Geraden kleiner, im Bogen 
aber größer als die größte Einfalltiefe an der Stoßlücke: 
T <. 0,12 mm. 

Die größten gefundenen Werte der wirksamen Stufe, 
V = 0,035 mm, betragen jedoch auch bei dem länger be- 
fahrenen Oberbaue 


in der Geraden: S= 0,23 mm (0,15 mm) 
im Bogen: S = 0,33 mm (0,25 mm) 
also das doppelte und dreifache der größten Einfalltiefe. 

Da aber die größte Einfalltiefe durch die Abnutzung der 
Schienen-Enden vergrößert, bei kaltem Wetter an vielen Stellen 
und zu beliebiger Jahreszeit wegen ungleicher Stoßlücken 
allenthalben zu finden ist, und da ferner das Rad diesen Weg 
zweimal, ab- und aufwärts, zurücklegen muß, ist dieser Un- 
stetigkeit bei gleichem Zahlenwerte ein größeres Gewicht hei- 
zulegen, als der Stoßstufe. Aus diesem Grunde kann 
für den untersuchten, länger befahrenen Oberbau 
weder die Stoßlücke noch die wirksame Stufe als 
maßgebende Unstetigkeit bezeichnet werden, da 
keine von beiden Ursachen die andere erheblich überwiegt. 

Es muß nochmals betont werden, daß die im Vorliegenden 
gezogenen Schlüsse nur für die untersuchte Strecke gelten, 
solange nieht andere Messungen vorliegen. 

Nur die folgende Beobachtung hat mit großer Wahr- 
scheinlichkeit allgemeine Geltung. Unter 200 Messungen ergab 
keine eine Stufe von mehr, als 0,5 mm; die Einfalltiefe wird 
0,2 mm kaum jemals überschreiten. So geringe Unstetig- 
keiten können aber nicht die Ursache der heftigen 
Erschütterungen und der bleibenden Form- 
änderungen am Schienenstoße sein. Der Stoß als 
Ganzes mit Laschen, Unterlagen und Schwellen senkt sich 
aber unter der Radlast viel tiefer, als das übrige Gleis. Diese 
stärkere Bewegung ist dem freien Auge sichtbar und betrug nach 
Aufnahme von Lichtbildern, die vor mehr als einem Jahrzehnt 
gemacht wurden, 5 mm und darüber; sie wird auch bei dem 
stärkern Oberbaue der Gegenwart unter den erhöhten Rad- 
lasten nicht viel weniger, jedenfalls noch mehrere Millimeter 
betragen. 

Diese Bewegung ist es zweifellos, die viel mehr, als die 
geringen Unstetigkeiten an der Schiene und Lasche selbst die 
Schwingungen und Schläge des Rades hervorruft, auf deren 
Wirkungen schon hingewiesen wurde *). 

Die stärkere Senkung in der Bettung wäre 
demnach als eigentlich maßgebende Unstetigkeit 
am Schienenstoße zu bezeichnen; der beste Schie- 
nenstoß wird der sein, der sich unter der Radlast 
als Ganzes nicht stärker senkt, als das übrige Gleis. 


*) Organ“ 1910, S. 142; Zeitschrift des österreichischen In- 
genieur- und Achitekten-Vereines 1910, S. 154. 


Weichen 1:15 der Gesellschaft für den Betrieb von Niederländischen Staatsbahnen. 


Die Gesellschaft für den Betrieb von Niederländischen 
Staatsbahnen verwendet seit kurzer Zeit Weichen 1:15 des 
Herzstückwinkels 3°48'50'. Der Halbmesser der Krümmung 
beträgt bei den einfachen Weichen 600 m, bei den zweiseitigen 
Weichen 1200 m. Für diese Weichen brauchen die Züge ihre 


Geschwindigkeit nicht zu vermindern. Bahnpolizeiliche Be- 
stimmungen über die Höchstgeschwindigkeit werden vorbereitet. 


I. Einfache Weiche. 
Die Hauptabmessungen der einfachen Weiche und deren 
wichtigste Einzelheiten sind folgende: 
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A. Zungenvorrichtang. 


Länge der Backenschienen 12000 mm 
>»  » Zungen 9000 » 
Die Backenschienen und Zungen Wien glei- 
chen Querschnitt besonderer Art. 
Entfernung des vordern Stolses der Backenschiene 
von der Zungenspitze . : 1600 » 
Jede Zunge bewegt sich teils auf einer paige: 
platte, teils auf Gleitstühlen. 
Die Anlage der Zungen an der Backenschiene 
ist geradlinig. 
Zur Verstärkung der Zungenspitze ist der 
Kopf der Backenschiene abgeschrägt. 
Die Zunge des ablenkenden Gleises ist gerade auf 
eine Länge von p j 4000 » 
dann gekrümmt nach einem Kreisbogen von . 600 m 
Anschlagwinkel der Zungenspitze gegen die Backen- 
schiene , 41°30" 
Spurerweiterung am sande Stofse der Backen- 
schiene is 0 mm 
Spurerweiterung an der E Ne 6 » 
» im geraden Gleise . . . . . 0 >» 
> » abzweigenden Gleise 20 » 
165 ». 


Der Aufschlag der Weichenzunge am Kloben beträgt 


B. Einfaches Herzstück. 


Die Herzstückspitze ist aus Schienen mit dem Querschnitte | 


der Backen- und Zungen-Schienen gebildet. Die Flügelschienen 
sind aus gewöhnlichen Schienen von 53 kg/m Gewicht her- 
gestellt. 


Das Herzstück hat eine Länge von . 7440 mm 
Die Spitze des Herzstückes ist gegen die wage- 

rechte Fahrfläche der ER ernied- 

rigt um 10 >» 
Weite der Spurrinne an sler Spitze and am Knie 49 >» 
Entfernung der Fahrkante des Herzstückes von 

den gegenüberliegenden Leitkanten der Rad- 

lenker i 1349 » 
länge der Radlenker 6000 » 


Die jetzt verwendete Schrauben- und Sicherheit-Auppelung 
der Eisenbahnfahrzeuge verhindert beim Reifsen der Haupt- 


i 


| 
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kuppel die Zugtrennung nicht, weil der Bügel der Sicherheits- 
kuppel nach dem Spannen beim Ausfahren der Wagen aus 
dem nach unten offenen Maule des Scherenhakens herausfallen ` 


kann. (Textabb. 1.) 

Sperrvorrichtung von Filipek aus halbmondförmigen Knaggen 
an den beiden Augen des Bügels der Sicherheitskuppel dienen. 
Diese an preulsischen Wagen angebrachte Vorrichtung hatte 
jedoch wegen des schwierigen Aus- und Einhängens Verletzungen 
der Kappler zur Folge, und verschwindet wieder. Die auf den 


Zur Verhinderung dieses selbsttätigen Auslösens sollte die | 


Bahnhöfen Brünn, Böhmisch-Trübau und Wessely mit Erfolg ` 
erprobte Sperre des Verfassers besteht aus einem um den Hals 


des Scherenhakens gelegten Gelenkbande a, in dessen Augen 
der Bolzen b lose lagert. Auf diesem sitzt auch lose die 


| 
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Der mittlere Teil des Radlenkers liegt in gleicher 
Richtung mit der daneben liegenden Fahr- 
schiene. An den Enden dieses mittlern Teiles 
ist der Radlenker so geknickt, dafs sich der 
Abstand zwischen Leitkante und Fahrkante 
auf weitere Entfernung um 20 mm auf . 
erweitert. 

C. Allgemeines. 

Länge der Geraden vor der mathematischen Herz- 
stückspitze 

Die Spurerweiterung im beenden Gleise beträgt 

Die Spurerweiterung im abzweigenden Gleise ver- 
läuft nach dem Herzstücke und beträgt bei 
diesem wie im geraden Gleise überhaupt 

Der Halbmesser der Krümmung im abzweigenden 
Gleise zwischen Zunge und Herzstück beträgt 

Entfernung von der Spitze der geraden Zunge bis 
zur mathematischen Herzstückspitze 

Entfernung vom vordern Stofse der Backenschienen 
bis zum Mittelpunkte der Weiche 

Entfernung vom Mittelpunkte der Weiche bis zur 
mathematischen Herzstückspitze 

Entfernung vom Mittelpunkte der Weiche bis zum 
hintern Stofse des Herzstückes im geraden 
Gleise und im ablenkenden Gleise 

Ganze Baulänge der Weiche im geraden Gleise 
vom vordern Stofse der Backenschienen bis 
zum Gleisstofse hinter dem Herzstücke 


ll. Zweiseitige Weiche. 


Bei der zweiseitigen Weiche 1:15 sind Zungenvorrichtung 


61 mm 


1701 mm 


20 


» 


600 m 


36 616 mm 


16663 


21553 


24373 


42036 


und Herzstück denen der einfachen Weiche 1:15 gleich. 


Übrigen sind die Hauptabmessungen die folgenden: 


Entfernung vom vordern Stofse der Backenschienen 
bis zum Mittelpunkte der Weiche 

Entfernung vom Mittelpunkte der Weiche bis zum 
hintern Stolse des Herzstückes 

Ganze Baulänge der Weiche vom vordern Stofse 
der Backenschienen bis zum hintern Stolse 
des Herzstückes 


Selbsttätiger Sperrdaumen für die "EE EEE 


Von T. Bausek, Inspektor der österreichischen Staatsbahnen in Brünn. 
Selbsttätiger Sperrdaumen für die Schraubenkuppelung. 
Maßstab 1: 5. 


Abb. 1. 
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Sperrklinke e, deren schwerer breiter Kopf k herunterfallend | 


das Hakenmaul schliefst. Das Einhängen bleibt wie bisher. 
Das Aushängen der Sicherheitskuppel bei Güterwagen ist ein- 
fach und gefahrlos. Der Kuppeler drückt mit der einen Hand 


den Hebel ce nieder und schiebt mit der andern den Bügel ` 


aus dem Hakenmaule. 
Bei Personenwagen ist der Sperrdaumen nicht enden h, 


da die Folgen der seltenen Zugtrennungen dureh die selbst- 


tätige Bremse verhindert werden. 


Eine Drahtseilbahnanlage mit 


In der Provinz Biscaya im nördlichen Spanien kommt das 
dort in sehr grofser Menge vorhandene Eisenerz nicht nur als 
felsiges Gestein, sondern auch in Form von kleinen Steinchen 
vor, die mit lehmigem Erdreich vermischt sind. Während 
man früher fast ausschliefslich die Lager der ersten Art aus- 
beutete, bei denen das Erz nur von den Felsen abgesprengt 
zu werden brauchte, um versandfähig zu sein, ist man neuer- 
dings dazu übergegangen, auch die grolsen Lager erzhaltiger 
Erde zu verwerten. Diese mufs zunächst gewaschen werden. 
Die Wäschen sind meist einfach unter Benutzung der Gebirgs- 
bäche angelegt. Die Erde wird vor der Wäsche auf einer 
schiefen Ebene gelagert und der Waschtrommel zugeführt, 
indem man sie durch Bespritzen mit Wasser ins Gleiten bringt. 
Beim Verlassen der Trommel fallen die Erzstiicke auf ein 
langsam laufendes Band, an dessen beiden Seiten Arbeiter zum 
Auslesen des tauben Gesteines aufgestellt sind. 

Vor einer Reihe von Jahren trat eine der grölsten Eisen- 
erzfirmen, die »Orconera Iron Ore Co.« mit dem Plane her- 


Bei den angestellten Versuchen haben auch mifstrauische 
Kuppeler den Sperrdaumen gleich beim ersten Male ohne 
Übung anstandslos benutzt. 

Die Vorrichtung wiegt etwa 1,2 kg und kostet in gröfserer 
Zahl geprefst etwa 1,3 M. Sie wird an den Scherenhaken 
ohne Veränderung und Vorbohren durch Verschweifsen der 
Bandenden um den Hakenhals in kurzer Zeit angebracht. 


Für die Erprobung nimmt man Ziehband und Schraube, 


ungewöhnlichen Abmessungen. 

man nach genauer Untersuchung und vorläufiger Vermessung 
des Geländes eine Zweiseil-Bahn und übertrug die endgültige 
Vermessung und Ausführung an A. Bleichert und Co. 
in Leipzig. Diese Entscheidung über eine stark belastete An- 
lage ist ein Beweis für das Vertrauen, das der Seilbahn heute 
entzegengebracht wird. Da eine einzelne Seilbahnlinie reichlich 
schwer geworden wäre, so entschied man sich entgegen dem 


ursprünglichen Vorschlage des Werkes Bleichert für die An- 


vor, eine bessere Wäsche anzulegen und das dazu nötige Wasser 


vom Meere nach der 400 m höher liegenden Grube zu pumpen. 
Indes stellten sich dem Plane sehr grolse Schwierigkeiten in 
den Weg. Das ablaufende Wasser verunreinigte die Bäche. 
Die Rohrleitungen hätten eine Anzalıl fremder Minengrund- 
stücke gekreuzt, auch wären die Kosten der Pumpanlage mit 
der langen Rohrleitung hoch geworden. Ein Haupthindernis 
war endlich das zu überschreitende sumpfige Gelände. Dafür 
wurde «ler Plan der Beförderung des erdigen Erzes an die 
Meeresküste nach Povena und der Anlage der Wäsche dort 
aufgenommen und nach ungefähr drei Jahren genehmigt. 


lage zweier unabhängiger Linien. So sind zugleich vollständige 
Unterbrechungen des Betriebes ausgeschlossen. 

Es wäre vielleicht möglich gewesen, bei Povena an der 
Küste eine besondere Schiffsladestelle zu schaffen; da die Ge- 
sellschaft aber im Bilbaoflusse eine Anlagestelle besitzt und 
eine ebenfalls ihr gehörige Eisenbahn von dort in das Gruben- 
gebiet führt, so zog man es vor, das gewaschene Erz ungefähr 
bis zur Mitte der Linie nach Pucheta zurück, von da durch 
eine Zweig-Drahtseilbahn nach der Station Gallarta der Gruben- 
eisenbahn und auf dieser zur Ladestelle zu fördern. Die Länge 
der Drahtseilbahn-Hauptlinie beträgt 8,1 km, der Rückweg bis 
zur Überladestation Pucheta 4,3 und die Entfernung Pucheta- 
Gallarta 1,8 km. Der Berechnung wurde eine Stundenförderung 
von 210 t Erde und 150 t gewaschenen Erzes zu Grunde 


| gelegt; die Leistung beträgt also 


Die »Orconera Co.« hat die Wäsche auf einem Hügel | 


ungefähr 90 m über dem Meeresspiegel errichtet. Sechs Trom- 


meln yon 3 m Gun e 
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210 .8,1 + 105 (4,3 + 1,8) == 2340 tkm in der Stunde. 

Das dürfte wohl bei Weitem die bedeutendste Leistung 
sein, die mit Drahtseilbahnen bisher erzielt wurde. Im Be- 
triebe ist sie zeitweise noch erheblich überschritten. 

In Textabb. 1 ist die Anlage im Längsschnitte und 
Grundrisse dargestellt. An der Grube Carmen VII hat die 
Gesellschaft eine gewaltige Füllrumpfanlage errichtet, vor deren 
 Ausläufen ein Hängebahnstrang entlang verlegt ist, auf dem 


Längsschnitt und Grundriß. 
| Längen 1:53000. 


Maßstab der | Höhen 1: 15000. 
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we die Seilbahnwagen beider Linien, vom Zugseile ab- 
V gekuppelt, durch Öffnen der Verschlüsse beladen 

werden. Die Wagen fassen nun das Zugseil, mit 
D a dem sie auf der ganzen Strecke, auch beim Durch- 
ic fahren der Zwischenstation Pucheta, fest verbunden 
he bleiben. In der Endstation Povena werden die 
rh Wagen von der Absturzbrücke aus anf das Lager 
mit mälsig geneigter Sohle entleert, von dem die 
Erde den Trommeln der Wäsche zurutscht. Ein 
entlang der Absturzbrücke angeordneter Gurtförderer 
sammelt das gewaschene Erz und führt es zu zwei 
weiteren im Zickzack verlegten Förderbändern nach 
Robina, die es um ungefähr 30 m heben und in 
einen Überladerumpf werfen, aus dem ein Teil der 
von der Absturzbrücke leer zurückkehrenden Seil- 
bahnwagen wieder beladen wird. Die zur Rück- 
Ss förderung bestimmten Wagen haben selbsttätige 
Auslösung, durch die sie auf der Station Pucheta 
gekippt werden, um dann leer zur Grube zu laufen. 
wu Die Entleerung vollzieht sich während der Fahrt an 


Bleichert 


Abb. 2. Entleeren der Wagen. 
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ei Abb. 3. Abzweigung in Pucheta. 
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einem Punkte, der durch Einstellen des Anschlages bestimmt 
wird (Textabb. 2). Die Wagen werden also auch auf der 
Rückfahrt nicht vom Seile gelöst. 


Aus dem grofsen eisernen Füllrumpfe in Pucheta wird 
‘las Erz unten wieder in die Wagen der Nebenlinie Gallarta 
abgezogen. Beide Linien sind mit der Station Pucheta in 
Textabb. 3 zu sehen, die auch die starke Besiedelung des 
überschrittenen Geländes zeigt. Einmal ist eine freie Weite 
von 200 m Länge vorhanden. Aus dem Füllrumpfe in Gallarta 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band. 


NUS 7% 


wird das Erz in die Selbstentlader der Eisenbahn nach Bilbao 
abgezogen (Textabb. 4). 

Der Antrieb für die beiden Linien der Hauptbahn ist in 
der Beladestation an der Grube angeordnet und besteht aus 
zwei Siemens-Maschinen von je 100 PS, von deren Vor- 
gelegewelle aus die Triebscheiben der Seilbahn bewegt werden. 
Die Antriebe können einzeln oder gekuppelt arbeiten. 

Für die Verbindung der Wagen mit dem Zugseile ist der 
»Automat« von Bleichert verwendet, und zwar, wie bei 
9. Heft. 1912. 23 
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Abb. 4. Füllrumpf in Gallarta mit Anschluß an die Eisenbahn. 


grölseren Steigungen üblich, in der Ausführung für Unterseil. 
Das Gewicht des beladenen Wagens wird zum Festklemmen 


des Seiles benutzt, indem der Pendelzapfen des Gehänges dem ` 
leichtert oder überhaupt erst möglich macht, denn bekanntlich 


Laufwerke gegenüber beweglich gelagert ist und das Gewicht 
der Last auf den langen Arm eines Hebels überträgt, dessen 
kurzer Arm die Klemmbacke bildet. Das Seil wird gegen 
eine feste Widerlage geprelst, und es entsteht somit ein Klemm- 


widerstand, der gleich ist dem Wagengewichte, Hebelüber- | 


setzung, Reibungszahl 2, da die Reibung an beiden Seiten des 
Seiles auftritt. Ks ist gelungen, mit dieser Klemme Steigungen 
bis zu 41° sicher zu befahren. Steilere Neigungen sind bisher 
nicht vorgekommen. Eine Lockerung der Verbindung während 
der Fahrt ist ausgeschlossen, da das Wagengewicht stets in 
gleicher Grölse nachwirkt. 

Aus Textabb. 5 der Kuppelstelle geht hervor, dafs der 
Arbeiter den Wagen nur nach dem Stationsausgange zu schieben 
hat, worauf das Laufwerk selbsttätig von dem Seile erfalst 
und mitgenommen wird. Das Kuppeln erfolgt ohne Stofs oder 
Schlag. Ein besonderer Vorzug der Kuppelung besteht in dem 
grofsen Klemmbackenspiele und in der unveränderlichen 
Pressung der Klemmbacken während des ganzen Weges beim 
Schliefsen. Daher ist es innerhalb weiter Grenzen gleich- 
gültig, welchen Durchmesser das Seil hat, es wird immer mit 


Abb. 5. Stationsausgang der Bahn. 


derselben Sicherheit gefalst. Diese Eigenschaft ist schon bei 
kleineren Bahnen wichtig, weil sie das Einspliefsen neuer 
Stücke in ein teilweise schadhaft gewordenes Seil sehr er- 


geht jedes Seil im Betriebe im Durchmesser sehr zurück, und 
die neuen Stücke sind also stets mehrere Millimeter dicker, 
als das alte. Ausschlaggebend ist die Anpassungsfähigkeit der 
Kuppelung an den Seildurchmesser aber in solchen Fällen, wo 
eine Linie aus mehreren Teilstrecken besteht, deren Seile sich 
ungleich strecken, die aber alle von denselben Wagen befahren 
werden sollen. Ähnlich liegt der Fall hier: es ist ein grofser 
Vorteil, dals man die Laufwerke unabhängig von der ungleichen 
Reckung und Auswechselung der Seile auf beiden Linien be- 
nutzen kann. 

Der Bau der Anlage hat sich, abgesehen von der Ver- 
zögerung durch den grofsen Streik im Gebiete von Bilbao im 
Sommer 1910 plangemäfs abgespielt. Im Mai 1909 wurde 
mit «len Absteckungsarbeiten begonnen und dann sofort die 
Gründung in Angriff genommen. Im Mai 1910 waren die 
Maurerarbeiten beendet, im August 1909 begann die Aufstellung 
der Stützen und Stationen. Ende August sollte der Betrieb 
eröffnet werden, was aber «durch den Streik im letzten Augen- 
blicke um drei Monate bis zum November 1910 verzögert wurde. 


„Fahrende landwirtschaftliche Schulen.“ *) 


Am 1. November 1911 begann die Pennsylvania-Bahn zum 
vierten Male ihren Unterricht für Landwirte in einem Lehr- 
zuge auf den Pittsburg- und Conemaugh-Linien wieder. 

Der erste Zug machte eine dreitägige Fahrt durch West- 


Pennsylvania. Er hielt auf 17 Bahnhöfen, wo 65 bis 70 Vor- 


träge von 50 Minuten Dauer durch Professoren der staatlichen 
landwirtschaftlichen Hochschule gehalten wurden. 

Die Vorträge bezogen sich auf neuere Verfahren der 
Landwirtschaft, die Einzelgegenstände wurden den örtlichen 


Verhältnissen angepalst. 


Die Pennsylvania-Bahn geht bei der Förderung des Acker- 


baues ungemein lebhaft vor. Die Sommermonate, in denen 
der Landwirt wenig Zeit übrig hat, verwendet sie auf das 
Herstellen von Merkbüchern über landwirtschaftliche Fragen, 


in den Winter-Monaten fährt sie die »Landwirtschaftliche Hoch- | 


*) Organ 1912, S. 104. 


schule auf Radern« umher, auf die die Bücher vorbereiten. 
Bis jetzt hat die Gesellschaft verteilt: »Alfalfa«, vier »Obst- 
garten-Fibeln«, »Boden-Fruchtbarkeit«, »Kartoffeln«, »Samen- 
korn-Vorschläge« , »Gute billige Wege« , »Verwendung des 
Dynamits auf dem Ackere. 

Der Lehrzug steht unter der Leitung von Dr. F. Hunt, 
Dekan der landwirtschaftlichen Hochschule des Staates Penn- 
sylvania, aufserdem waren die Professoren van Norman, 
Watts, Shaw, McDowell, Goodling und Agee tatig. 
Vorträge werden gehalten über »Boden-Fruchtbarkeit«, » Wiesen 
und Weiden«, »Füttern und Züchten von Milchkühen«, »Die Ver- 
wendung des Kalkes auf dem Acker« und »Gemüsegärtnereie«. 

Auch werden far die älteren Schulklassen in den berührten 
Städten Vorlesungen über » Gemüsegärtnerei« gehalten, für die ein 
besonderer Wagen und Vortragender bestimmt wurde. "GW. 
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Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens, 
Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel. 


Die Herstellung breitflanschiger Träger. 


(Engineering 1910, September, S. 477. Mit Abb.; Engineer 1910, 
September, S. 368. Mit Abb.; Stahl und Eisen 1910, Dezember, 
Nr. 50, S. 2135. Mit Abb.) 


Breitflanschige Träger können nur bis zu gewisser Grölse 
in den gebräuchlichen Zwei- oder Drei-Walzenzügen hergestellt 
werden, zur Herstellung von Trägern grölserer Abmessungen 
bis 750 mm Höhe und 375 mm Flanschbreite werden Universal- 
walzwerke benutzt, die eine bessere Verteilung und die zur Her- 
stellung spannungsfreier Träger durchaus erforderliche gleich- 
mäfsige Durcharbeitung des Stoffes ermöglichen. Von den in 
den Vereinigten Staaten von Nordamerika patentierten Träger- 
Universal-Walzwerken sei hier auf die beachtenswerteste hin- 
gewiesen ` 

Das Sack-Walzwerk, Patent Nr. 365100, 1887, besteht 
aus einer einfachen Umkehrstrafse mit zwei neben einander 
liegenden Gerüsten, deren jedes ein Paar wagerechte und ein 
Paar senkrechte Walzen enthält. Nach jedem Durchgange durch 
das erste Gerüst werden die Walzen nachgestellt, auch wird 
der Walzstab um 180° gewendet, um zur Vermeidung von 
Gratbildung den Kaliberschlufs zu wechseln, zu welchem Zwecke 
die Walzen entsprechend gestaltet sind. Die Flanschen werden 
in schräg nach aufsen abgebogenem Zustande entwickelt, um 
den Stoff besser durcharbeiten zu können, Zerrungen zu ver- 
meiden und unveränderliche Flanschdicke zu ermöglichen. Bei 
dieser Herstellungsweise ist noch ein Fertigstich in einem be- 
sondern Gerüste mit Walzen erforderlich, der keine nennens- 
werte Querschnittsverminderung hervorruft, sondern nur die 
Flanschen grade biegt und den Stab glättet. 

Nach Seeman, Patent Nr. 400495, 1889, erfolgt das 
Vor- und Fertig-Walzen in demselben Umkehr-Zweigerüste mit 
zwei wagerechten und zwei senkrechten Walzen, die nach jedem 
Stiche eingestellt werden. Auch hier wird die Gratbildung 
durch Wenden des Stabes um 180° nach jedem Durchgange 
durch das Gerüst verinieden. 

Kennedy und Aiken, Patent Nr. 410107, 1889, be- 
nutzen drei Walzgerüste. Das erste hat einstellbare wagerechte 
und senkrechte Walzen, die alle in derselben Ebene liegen. 
Durch wiederholtes Durchschicken des Walzstabes durch dieses 
Gerüst nach jedesmaligem vorherigem Nachstellen der Walzen 
wird schon nahezu die endgültige Trägerform erhalten. Die 
Bearbeitung der Flanschkanten wird in dem zweiten Gerüste 
vorgenommen, das je ein Paar wagerechter und senkrechter 
Walzen trägt Diese sind für nur einen Stich nicht nachstell- 
bar. Die senkrechten Walzen sind mit einem Wulste versehen, 
der eine leichte Nut in die Flanschen walzt, um bei dem letzten 
Stiche im dritten Gerüste durch den noch überflüssigen Stoff 


Butz beschreibt in seinem Patente Nr. 499651, 1893, 
ein Walzwerk mit einer Anzahl von Gerüsten entsprechend der 
Anzahl der Stiche, die zum Auswalzen des fertigen Trägers 
aus dem Blocke erforderlich sind. Jedes Gerüst braucht also 
von dem Stabe nur einmal durchlaufen zu werden; daher wird 
das Kaliber aus je einem Paare wagerechter und senkrechter 
Walzen von Gerüst zu Gerüst enger. Zur Beseitigung des 
Grates sieht der Erfinder auf der Austrittseite der Gerüste 
noch zwei weitere, unangetriebene kleine. senkrecht ange- 
ordnete Rollen vor. Diese sind mit Rändern entsprechend 
der jeweiligen Flanschbreite verschen, die auf die Flansch- 
kanten einwirken und sie etwas eindrücken sollen, so dals beim 
nachfolgenden Stiche die Flanschkanten grade voll werden. 
Das Grey-Walzwerk, Patent Nr. 587958, 1897, besteht 
zwei unmittelbar hinter einander liegenden Umkehr- 
gerüsten, von denen das erste je ein Paar wagerechte und 
senkrechte Walzen hat und zur Bearbeitung des Steges und 
der Flanschen dient. Das zweite Gerüst hat dagegen nur 
zwei wagerechte Walzen, die lediglich dazu dienen, die Kanten 
der Flanschen zu bearbeiten. Beide Gerüste haben gemein- 
samen Antrieb und gemeinsame Anstellvorrichtung, sie können 
also zu gleicher Zeit die ihnen zukommende Arbeit verrichten. 


—k. 


aus 


Der La Salle-Strafsen-Tunnel in Chicago. 
(Engineering News, Bd. 65, Nr. 2, 12. Januar 1911, S. 52. Mit Abb. 
Engineering Record, Bd. 63, Nr. 15, 15. April 1911, S. 412. Mit Abb.) 

Die von der Fluisschiffahrt geforderte Vertiefung des 
Chicago-Flusses machte einen Neubau des alten La Salle-Strafsen- 
Tunnels nötig. Verschiedene ungünstige Umstände zwangen 
dazu, die üblichen Tunnelbauweisen, den Schildvortrieb oder 
den durch Abdämmung erreichten Tagebau auszuschalten und 
für den 85 m laugen Flulsabschnitt eine neue Tunnelbauweise 
anzuwenden. 

Der zweigleisige Tunnelkörper besteht aus zwei Zylindern, 
die sich an ihrer Berührungstelle überschneiden. Der Mantel 
der Zwillingsröhre von 7,32 m Höhe und 12,5 m Breite ist 
aus 9,4 mm dicken Flufseisenblechen genietet und mit Eisen- 
beton von wechselnder Stärke von 0,50 bis 1,00 m ausgekleidet. 

Der ganze Tunnelkörper wurde auf einer Werft am Nord- 
arme des Chicago - Flusses, etwa 2 km von der Baustelle ent- 


fernt in seiner ganzen Länge bis auf einen Teil der Betonwand 


kenau ausgeglichen zu werden und so den Grat zu verhüten. | 


York nimmt gemäfs Patent Nr. 410724, 1889, ein ein- 
faches Umkehrgerüst mit zwei wagerechten und zwei senkrechten 
Walzen, alle in derselben Ebene und alle nachstellbar. Das 


- Walzwerk ist sehr einfach, der Quelle ist aber nicht zu ent- 


nehmen, wie der in den Flanschkanten sich bildende Grat ver- 
mieden werden soll. 


fertiggestellt. Das Gewicht betrug 3000 t. Alle 2 m waren 
starke gekreuzte Aussteifungen eingebaut, die beiden Enden 
wurden mit Holzwänden wasserdicht verschlossen. So wurde 
das Bauwerk an die Baustelle geflöfst, um hier die Aus- 
mauerung zu vollenden, wodurch das Gewicht auf 8000 t stieg. 
Beim Versenken wurde der Tunnelkörper an den Enden von 
zwei starken Prähmen getragen. An den beiden Flufsufern 
wurden Pfeiler aufgestellt, um der Röhre Führung zu geben. 
Zum Versenken wurde in mehrere, in die Doppelröhre ein- 
gebaute Kammern Wasser eingelassen. Inzwischen war an der 
Tunnelstelle ein Graben ausgebaggert und darin ein Bett aus 
[-Tragern in Beton hergestellt. Um beim Versenken Beschädi- 
23* 
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Sperrklinke c, deren schwerer breiter Kopf k herunterfallend 
das Hakenmaul schliefst. Das Einhängen bleibt wie bisher. 
Das Aushängen der Sicherheitskuppel bei Güterwagen ist ein- 
fach und gefahrlos. Der Kuppeler drückt mit der einen Hand 
den Hebel ce nieder und schiebt mit der andern den Bügel 
aus dem Hakenmaule. 

Bei Personenwagen ist der Sperrdaumen nicht erforderlich, 
da die Folgen der seltenen Zugtrennungen durch die selbst- 
tätige Bremse verhindert. werden, 


| Bei den angestellten Versuchen haben auch mifstrauische 
_ Kuppeler den Sperrdaumen gleich beim ersten Male ohne 
= Übung anstandslos benutzt. 

Die Vorrichtung wiegt etwa 1,2 kg und kostet in grölserer 
Zahl geprefst etwa 1,3 M. Sie wird an den Scherenhaken 
ohne Veränderung und Vorbohren durch Verschweilsen der 
Bandenden um den Hakenhals in kurzer Zeit angebracht. 


Für die Erprobung nimmt man Ziehband und Schraube. 


Eine Drahtseilbahnanlage mit ungewöhnlichen Abmessungen. 


In der Provinz Biscaya im nördlichen Spanien kommt das 
dort in sehr grofser Menge vorhandene Eisenerz nicht nur als 
felsiges Gestein, sondern auch in Form von kleinen Steinchen 
vor, die mit lehmigem Erdreich vermischt sind. Während 
man früher fast ausschliefslich die Lager der ersten Art aus- 
beutete, bei denen das Erz nur von den Felsen abgesprengt 
zu werden brauchte, um versandfähig zu sein, ist man neuer- 
dings dazu übergegangen, auch die grolsen Lager erzhaltiger 
Erde zu verwerten. Diese mufs zunächst gewaschen werden. 
Die Wäschen sind meist einfach unter Benutzung der Gebirgs- 
bäche angelegt. Die Erde wird vor der Wäsche auf einer 
schiefen Ebene gelagert und der Waschtrommel zugeführt, 
indem man sie durch Bespritzen mit Wasser ins Gleiten bringt. 
Beim Verlassen der Trommel fallen die Erzstücke auf ein 
langsam laufendes Band, an dessen beiden Seiten Arbeiter zum 
Auslesen des tauben Gesteines aufgestellt sind. 

Vor einer Reihe von Jahren trat eine der grofsten Eisen- 
erzfirmen, die Orconera Iron Ore Co.« mit dem Plane her- 
vor, eine bessere Wäsche anzulegen und das dazu nötige Wasser 
vom Meere nach der 400 m höher liegenden Grube zu pumpen. 
Indes stellten sich dem Plane sehr grolse Schwierigkeiten in 
den Weg. Das ablaufende Wasser verunreinigte die Bäche. 
Die Rohrleitungen hätten eine Anzalıl fremder Minengrund- 
stücke gekreuzt, auch wären die Kosten der Pumpanlage mit 
der langen Rohrleitung hoch geworden. Ein Haupthindernis 
war endlich das zu überschreitende sumpfige Gelände. Dafür 


wurde der Plan der Beförderung des erdigen Erzes an die 


Meeresküste nach Povena und der Anlage der Wäsche dort 
aufgenommen und nach ungefähr drei Jahren genehmigt. 

Die »Orconera Co.« hat die Wäsche auf einem Hügel 
ungefähr 90 m über «dem Meeresspiegel errichtet. Sechs Trom- 


man nach genauer Untersuchung und vorläufiger Vermessung 
des Geländes eine Zweiseil-Bahn und übertrug die endgültige 
Verinessung und Ausführung an A. Bleichert und Co. 
in Leipzig. Diese Entscheidung über eine stark belastete An- 
lage ist ein Beweis für das Vertrauen, das der Seilbahn heute 
entzegengebracht wird. Da eine einzelne Seilbahnlinie reichlich 
schwer geworden wäre, so entschied man sich entgegen dem 
ursprünglichen Vorschlage des Werkes Bleichert für die An- 
lage zweier unabhängiger Linien. So sind zugleich vollständige 
Unterbrechungen des Betriebes ausgeschlossen. 

Es wäre vielleicht möglich gewesen, bei Povena an der 
Küste eine besondere Schiffsladestelle zu schaffen; da die Ge- 
sellschaft aber im Bilbaotlusse eine Anlagestelle besitzt und 
eine ebenfalls ihr gehörige Eisenbahn von dort in das Gruben- 
gebiet führt, so zog man es vor, «das gewaschene Erz ungefähr 
bis zur Mitte der Linie nach Pucheta zurück, von da durch 
eine Zweig-Drahtseilbahn nach der Station Gallarta der Gruben- 
eisenbahn und auf dieser zur Ladestelle zu fördern. Die Lange 
der Drahtseilbahn-Hauptlinie beträgt 8,1 km, der Rückweg bis 
zur Überladestation Pucheta 4,3 und die Entfernung Pucheta- 
Gallarta 1,8 km. Der Berechnung wurde eine Stundenförderung 
von 210 t Erde und 150 t gewaschenen Erzes zu Grunde 
gelegt; die Leistung beträgt also 

210.8,1 + 105 (4,3 + 1,8) = 2340 tkm in der Stunde. 

Das dürfte wohl bei Weiten die bedeutendste Leistung 
sein, die mit Drahtseilbahnen bisher erzielt wurde. Im Be- 
triebe ist sie zeitweise noch erheblich überschritten. 

In Textahb. 1 ist die Anlage im Längsschnitte und 
` Grundrisse dargestellt. An der Grube Carmen VII hat die 

Gesellschaft eine gewaltige Fallrumpfanlage errichtet, vor deren 
' Ausläufen ein Hangebahnstrang entlang verlegt ist, auf dem 


Së < S 4 Abb. 1. Längsschnitt und Grundriß. 
grölstem Jurch- Beladestation ERT | Längen 1:93 000. 
messer und 6 m sit, Maßstab der | Höhen 1: 15.000. 
Länge waschen tāg- ! | 


lich je 375 t Erde. 
Zwei Pumpen von 
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die Seilbahnwagen beider Linien, vom Zugseile ab- 
gekuppelt, durch Öffnen der Verschlüsse beladen 
werden. Die Wagen fassen nun das Zugseil, mit 
dem sie auf der ganzen Strecke, auch beim Durch- 
fahren der Zwischenstation Pucheta, fest verbunden 
bleiben. In der Endstation Povena werden die 
Wagen von der Absturzbrücke aus auf das Lager 
mit mälsig geneigter Sohle entleert, von dem die 
Erde den Trommeln der Wäsche zurutscht. Ein 
entlang der Absturzbrücke angeordneter Gurtförderer 
sammelt das gewaschene Erz und führt es zu zwei 
weiteren im Zickzack verlegten Förderbändern nach 
Robina, die es um ungefähr 30 m heben und in 
einen Überladerumpf werfen, aus dem ein Teil der 
von der Absturzbrücke leer zurückkehrenden Seil- 
bahnwagen wieder beladen wird. Die zur Rück- 
forderung bestimmten Wagen haben selbsttätige 
Auslösung, durch die sie auf der Station Pucheta 


gekippt werden, um dann leer zur Grube zu laufen. | 


Die Entleerung vollzieht sich während der Fahrt an 
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Bleichert 


Abb. 2. Entleeren der Wagen. 


Abb. 3. Abzweigung in Pucheta. 


einem Punkte, der durch Einstellen des Anschlages bestimmt 


wird (Textabb. 2). Die Wagen werden also auch auf der 


Rückfahrt nicht vom Seile gelöst. 


Aus dem grofsen eisernen Füllrumpfe in Pucheta wird 
das Erz unten wieder in die Wagen der Nebenlinie Gallarta 
abgezogen. Beide Linien sind mit der Station Pucheta in 
Textabb. 3 zu sehen, die auch die starke Besiedelung des 
überschrittenen Geländes zeigt. Einmal ist eine freie Weite 
von 200 m Länge vorhanden. Aus dem Fallrumpfe in Gallarta ` 
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wird das Erz in die Selbstentlader der Eisenbahn nach Bilbao 
abgezogen (Textabb. 4). 

Der Antrieb für die beiden Linien der Hauptbahn ist in 
der Beladestation an der Grube angeordnet und besteht aus 
zwei Siemens-Maschinen von je 100 PS, von deren Vor- 
gelegewelle aus die Triebscheiben der Seilbahn bewegt werden. 
Die Antriebe können einzeln oder gekuppelt arbeiten. 

Für die Verbindung der Wagen mit dem Zugseile ist der 
»Automat« von Bleichert verwendet, und zwar, wie bei 


De ER 


Abb. 4. Füllrumpf in Gallarta mit Anschluß an die Eisenbahn. 


Bleichert ` er 


grölseren Steigungen üblich, in der Ausführung für Unterseil. 
Das Gewicht des beladenen Wagens wird zum Festklemmen 
des Seiles benutzt, indem der Pendelzapfen des Gehänges dem 
Laufwerke gegenüber beweglich gelagert ist und das Gewicht 


kurzer Arm die Klemmbacke bildet. Das Seil wird gegen 
eine feste Widerlage geprelst, und es entsteht somit ein Klemm- 


widerstand, der gleich ist dem Wagengewichte, Hebelüber- ` 


setzung, Reibungszahl 2, da die Reibung an beiden Seiten des 
Seiles auftritt. Es ist gelungen, mit dieser Klemme Steigungen 
bis zu 41° sicher zu befahren. Steilere Neigungen sind bisher 
nicht vorgekommen. Eine Lockerung der Verbindung während 
der Fahrt ist ausgeschlossen, da das Wagengewicht stets in 
gleicher Grölse nachwirkt. 

Aus Textabb. 5 der Kuppelstelle geht hervor, dafs der 
Arbeiter den Wagen nur nach dem Stationsausgange zu schieben 
hat, worauf das Laufwerk selbsttätig von «dem Seile erfalst 
und mitgenommen wird. Das Kuppeln erfolgt ohne Stofs oder 
Schlag. Ein besonderer Vorzug der Kuppelung besteht in dem 
grofsen Klemmbackenspiele und in der unveränderlichen 


Abb. 5. Stationsausgang der Bahn. 


derselben Sicherheit gefafst. Diese Eigenschaft ist schon bei 
kleineren Bahnen wichtig, weil sie das Einsplielsen neuer 
Stücke in ein teilweise schadhaft gewordenes Seil sehr er- 
leichtert oder überhaupt erst möglich macht, denn bekanntlich 


der Last auf den langen Arm eines Hebels überträgt, dessen ` geht jedes Seil im Betriebe im Durchmesser sehr zurück, und 


die neuen Stücke sind also stets mehrere Millimeter dicker, 
als das alte Ausschlaggebend ist die Anpassungsfähigkeit der 
Kuppelung an den Seildurchmesser aber in solchen Fällen, wo 
eine Linie aus mehreren Teilstrecken besteht, deren Seile sich 
ungleich strecken, die aber alle von denselben Wagen befahren 
werden sollen. Ähnlich liegt der Fall hier: es ist ein grofser 


Vorteil, dafs man die Laufwerke unabhängig von der ungleichen 


Reckung und Auswechselung der Seile auf beiden Linien be- 


' nutzen kann. 


Pressung der Klemmbacken während des ganzen Weges beim | 


Schliefsen. Daher ist es innerhalb weiter Grenzen gleich- 
gültig, welchen Durchmesser das Seil hat, es wird immer mit 


Der Bau der Anlage hat sich, abgesehen von der Ver- 
zögerung durch den grofsen Streik im Gebiete von Bilbao im 
Sommer 1910 plangemäls abgespielt. Im Mai 1909 wurde 
mit den Absteckungsarbeiten begonnen und dann sofort die 
Gründung in Angriff genommen. Im Mai 1910 waren die 
Maurerarbeiten beendet, im August 1909 begann die Aufstellung 
der Stützen und Stationen. Ende August sollte der Betrieb 
eröffnet werden, was aber durch den Streik im letzten Augen- 
blicke um drei Monate bis zum November 1910 verzögert wurde. 


„Fahrende landwirtschaftliche Schulen.“ *) 


Am 1. November 1911 begann die Pennsylvania-Bahn zum 
vierten Male ihren Unterricht für Landwirte in einem Lehr- 
zuge auf den Pittsburg- und Conemaugh-Linien wieder. 

Der erste Zug machte eine dreitägige Fahrt durch West- 
Pennsylvania. Er hielt auf 17 Bahnhöfen, wo 65 bis 70 Vor- 


träge von 50 Minuten Dauer durch Professoren der staatlichen ` 


landwirtschaftlichen Hochschule gehalten wurden. 

Die Vorträge bezogen sich auf neuere Verfahren der 
Landwirtschaft, die Einzelgegenstände wurden den örtlichen 
Verhältnissen angepalst. 

Die Pennsylvania-Bahn geht bei der Förderung des Acker- 
baues ungemein lebhaft vor. Die Sommermonate, in denen 
der Landwirt wenig Zeit übrig hat, verwendet sie auf das 
Herstellen von Merkbüchern über landwirtschaftliche Fragen, 
in den Winter-Monaten fährt sie die »Landwirtschaftliche Hoch- 


*) Organ 1912, S. 104. 


schule auf Radern« umher, auf die die Bücher vorbereiten. 
Bis jetzt hat die Gesellschaft verteilt: »Alfalfa«, vier »Obst- 
garten-Fibeln«, »Boden-Fruchtbarkeit«, »Kartoffeln«, »Samen- 
korn-Vorschläge« , »Gute billige Wege« , »Verwendung des 
Dynamits auf dem Ackere. 

Der Lehrzug steht unter der Leitung von Dr. F. Hunt. 
Dekan der landwirtschaftlichen Hochschule des Staates Penn- 
sylvania, aufserdem waren die Professoren van Norman, 
Watts, Shaw, McDowell, Goodling und Agee tätig. 
Vorträge werden gehalten über »Boden-Fruchtbarkeit«, » Wiesen 
und Weiden«, »Füttern und Züchten von Milchkühen«, »Die Ver- 
wendung des Kalkes auf dem Acker« und »Gemüsegärtnerei«. 

Auch werden für die älteren Schulklassen in den berührten 
Städten Vorlesungen über »Gemüsegärtnerei« gehalten, für die ein 


besonderer Wagen und Vortragender bestimmt wurde. “G—W. 
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Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 
Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel. 


Die Herstellung breitflanschiger Träger. 


(Engineering 1910, September, S. 477. Mit Abb.: Engineer 1910, 
September, S. 868. Mit Abb.; Stahl und Eisen 1910, Dezember, 
Nr. 50, S. 2135. Mit Abb.) 


Breitflanschige Träger können nur bis zu gewisser Grölse 
in den gebräuchlichen Zwei- oder Drei-Walzenzügen hergestellt 
werden, zur Herstellung von Trägern grölserer Abmessungen 
bis 750 mm Höhe und 375 mm Flanschbreite werden Universal- 
walzwerke benutzt, die eine bessere Verteilung und die zur Her- 
stellung spannungsfreier Träger durchaus erforderliche gleich- 
mäfsige Durcharbeitung des Stoffes ermöglichen. Von den in 
den Vereinigten Staaten von Nordamerika patentierten Träger- 
Universal-Walzwerken sei hier auf die beachtenswerteste hin- 
gewiesen : | 

Das Sack-Walzwerk, Patent Nr. 365100, 1887, besteht 
aus einer einfachen Umkehrstrafse mit zwei neben einander 
liegenden Gerüsten, deren jedes ein Paar wagerechte und ein 
Paar senkrechte Walzen enthält. Nach jedem Durchgange durch 
das erste Gerüst werden die Walzen nachgestellt, auch wird 
der Walzstab um 180° gewendet, um zur Vermeidung von 
Gratbildung den Kaliberschlufs zu wechseln, zu welchem Zwecke 
die Walzen entsprechend gestaltet sind. Die Flanschen werden 
in schräg nach aulsen abgebogenem Zustande entwickelt, um 
den Stoff besser durcharbeiten zu können, Zerrungen zu ver- 
meiden und unveränderliche Flanschdicke zu ermöglichen. Bei 
dieser Herstellungsweise ist noch ein Fertigstich in einem be- 
sondern Gerüste mit Walzen erforderlich, der keine nennens- 
werte Querschnittsverminderung hervorruft, sondern nur die 
Flanschen grade biegt und den Stab glättet. 

Nach Seeman, Patent Nr. 400495, 1889, erfolgt das 
Vor- und Fertig-Walzen in demselben Umkehr-Zweigerüste mit 
zwei wagerechten und zwei senkrechten Walzen, die nach jedem 
Stiche eingestellt werden. Auch hier wird die Gratbildung 
durch Wenden des Stabes um 180° nach jedem Durchgange 
durch das Gerüst vermieden. 

Kennedy und Aiken, Patent Nr. 410107, 1889, be- 
nutzen drei Walzgerüste. Das erste hat eiustellbare wagerechte 
und senkrechte Walzen, die alle in derselben Ebene liegen. 
Durch wiederholtes Durchschicken des Walzstabes durch dieses 
Gerüst nach jedesmaligem vorherigem Nachstellen der Walzen 
wird schon nahezu die endgültige Trägerform erhalten. Die 
Bearbeitung der Flanschkanten wird in dem zweiten (Gerüste 
vorgenommen, das je ein Paar wagerechter und senkrechter 
Walzen trägt. Diese sind für nur einen Stich nicht nachstell- 


bar. Die senkrechten Walzen sind mit einem Wulste versehen, ` 


der eine leichte Nut in die Flanschen walzt, um bei dem letzten 


Stiche im dritten Gerüste durch den noch überflüssigen Stoff | 
genau ausgeglichen zu werden und so den Grat zu verhüten. | 
York nimmt gemafs Patent Nr. 410724, 1889, ein ein- | 


faches Umkehrgerüst mit zwei wagerechten und zwei senkrechten 
Walzen, alle in derselben Ebene und alle nachstellbar. Das 


Walzwerk ist sehr einfach, der Quelle ist aber nicht zu ent- 


nehmen, wie der in den Flanschkanten sich bildende Grat ver- 
mieden werden soll. 


: der Flanschen dient. 


Butz beschreibt in seinem Patente Nr. 499651, 1893, 
ein Walzwerk mit einer Anzahl von Gerüsten entsprechend der 
Anzahl der Stiche, die zum Auswalzen des fertigen Trägers 
aus dem Blocke erforderlich sind. Jedes Gerüst braucht also 
von dem Stabe nur einmal durchlaufen zu werden; daher wird 
das Kaliber aus je einem Paare wagerechter und senkrechter 
Walzen von Gerüst zu Gerüst enger. Zur Beseitigung des 
Grates sieht der Erfinder auf der Austrittseite der Gerüste 
noch zwei weitere, unangetriebene kleine, senkrecht ange- 
ordnete Rollen vor. Diese sind mit Rändern entsprechend 
der jeweiligen Flanschbreite verschen, die auf die Flansch- 
kanten einwirken und sie etwas eindrücken sollen, so dals beim 
nachfolgenden Stiche die Flanschkanten grade voll werden. 

Das Grey-Walzwerk, Patent Nr. 587958, 1897, besteht 
aus zwei unmittelbar hinter einander liegenden Umkehr- 
gerüsten, von denen das erste je ein Paar wagerechte und 
senkrechte Walzen hat und zur Bearbeitung des Steges und 
Das zweite Gerüst hat dagegen nur 
zwei wagerechte Walzen, die lediglich dazu dienen, die Kanten 
der Flanschen zu bearbeiten. Beide Gerüste haben gemein- 
samen Antrieb und gemeinsame Anstellvorrichtung, sie können 
also zu gleicher Zeit die ihnen zukominende Arbeit verrichten. 

—k. 


Der La Salle-Strafsen-Tunnel in Chicago. 
(Engineering News, Bd. 65, Nr. 2, 12. Januar 1911, S. 52. Mit Abb. 
Engineering Record, Bd. 63, Nr. 15, 15. April 1911, S. 412. Mit Abb.) 

Die von der Flulsschiffahrt geforderte Vertiefung des 
Chicago-Flusses machte einen Neubau des alten La Salle-Strafsen- 
Tunnels nötig. Verschiedene ungünstige Umstände zwangen 
dazu, die üblichen Tunnelbauweisen, den Schildvortrieb oder 
den durch Abdämmung erreichten Tagebau auszuschalten und 
für den 85 m langen Flulsabschnitt eine neue Tunnelbauweise 
anzuwenden. 

Der zweigleisige Tunnelkörper besteht aus zwei Zylindern, 
die sich an ihrer Berührungstelle überschneiden. Der Mantel 
der Zwillingsröhre von 7,32 m Höhe und 12,5 m Breite ist 
aus 9,4 mm dicken Flulseisenblechen genietet und mit Eisen- 
beton von wechselnder Stärke von 0,50 bis 1,00 m ausgekleidet. 

Der ganze Tunnelkörper wurde auf einer Werft am Nord- 
arme des Chicago - Flusses, etwa 2 km von der Baustelle ent- 
fernt in seiner ganzen Länge bis auf einen Teil der Betonwand 
fertiggestellt. Das Gewicht betrug 3000 t. Alle 2 m waren 
starke gekreuzte Aussteifungen eingebaut, die beiden Enden 
wurden mit Holzwänden wasserdicht verschlossen. So wurde 
das Bauwerk an die Baustelle geflöfst, um hier die Aus- 
mauerung zu vollenden, wodurch das Gewicht auf 8000 t stieg. 
Beim Verseuken wurde der Tunnelkörper an den Enden von 
zwei starken Prähmen getragen. An den beiden Flufsufern 
wurden Pfeiler aufgestellt, um der Röhre Führung zu geben. 
Zum Versenken wurde in mehrere, in die Doppelröhre ein- 
gebaute Kammern Wasser eingelassen. Inzwischen war an der 
Tunnelstelle ein Graben ausgebaggert und darin ein Bett aus 
[-Tragern in Beton hergestellt. Um beim Versenken Beschädi- 

23* 


P” = 


gungen durch die Strömung auszuschlielsen. mulsten die Schützen 
des Lockport-Kraftwerkes am Chicago- Abtlulskanale entsprechende 
Zeit vorher geschlossen werden. H —s. 


Ausbau des Argentine-Tunnel. 
(Engineering News. Oktober 1911. S. 491.) 
Zwecks Erweiterung zu einer Güter- und Werk-Bahn will 
man die Argentine-Zentralbalm mit dem unvollendeten Tunnel 
unter dem Argentine Passe verbinden, diesen zu Ende führen 


und so eine Bahnverbindung mit dem Montezuma-Bergwerks- 
distrikte auf der andern Seite des Berges herstellen. 

Der Tunnel wird 2290 m lang. Im Mai 1911 fehlten 
500 m Stollen. Am Ostende liegt er 3560 m, am Westende 
356-4 m hoch. Der Querschnitt beträgt nur 3,35 X 3,55 m. 
Der Durchschlag wird voraussichtlich 1912 erfolgen, dann 
wird der Tunnel auf 4,25 >< 4,85 erweitert, so dafs Schmal- 
spurwagen und Erzwagen laufen können. P—1. 


x 


Bahnhöfe und deren Ausstattung. 


Verseizbarer Wagenkipper zur Entladung von Sturzgütern von 
Pohlig in Kéln-Zollstock. 

Um Wagen mit Stirnklappen an beliebiger Stelle entladen 
und ohne Rücklauf abfahren zu können, baut das Werk J. 
Pohlig einen zweiachsigen Waren mit Windemaschine und 
Drehgestell, das einen hohen Gerüstaufbau bildet. Dieser läuft 
unten in Schneiden aus, die auf die Gleisschienen setzen, und 
ist übrigens an derselben Seite nach einem Kreisbogen von 
etwa 12m Halbmesser begrenzt, der so hoch ansteigt, dafs 
der in dem Kreisbogen ganz hinaufgewundene Waren steil 
genug steht, um die ganze Ladung durch die untere Klappe 
abrutschen zu lassen. Hinten ist diese Kreisbahn steil abgestützt. 


Der zu entladende Wagen läuft auf die Schneiden auf, ` 


ketten gefalst und im Kreisbogen hinaufgezogen. Wird wun 
der Verschluls der untern Stirn gelöst, so rutscht die Ladung 
rückwärts, etwa in eine Grube unter dem Gleise ab. Um den 
Wagen dann ohne Rücklauf in der Richtung der Anfahrt weiter- 
laufen zu lassen, wird das Drehgestell um 180° gedreht und 
der Wagen mit der Winde auf das vorliegende Gleisstück ab- 
gelassen, wobei man ihm die zur Weiterfahrt nötige lebendige 
Kraft erteilen kann. 

Will man rechtwinkelig zum Gleise entladen, so dreht 
man das Drehgestell mit dem aufgefahrenen Waren um 90° 
bevor die untere Stirn gelöst wird, und führt die zweite Hälfte 
der Drehung nach Entladung aus. Ebenso kann man vorwärts 


Nordwest« - Bahn sind zwischen den beiden Gleisen von vier 
der durch Bahnsteige getrennten Gleispaare sechs Förderbänder 
zur Bedienung der ankommenden Post eingerichtet, in zwei 
Gleispaaren je eines, in den beiden andern je zwei hinter 
einander. Zwischen jedem Gleispaare ist ein stählerner Trog 
mit schrägen Seiten angeordnet, der das 660 ınm breite Band 


ungefähr 75 cm unter dem Fulsboden enthält. Wenn das Förder- 


entladen, wenn man vor Ausführung der untern Stirn um 180° | 


dreht. 

Ist die Vermeidung des Ricklaufes der leeren Wagen 
nicht nötig, so kann die Einrichtung des Aufbaues zum Drehen 
um die lotrechte Achse wegfallen und der Aufbau fest gemacht 
werden. Will man am Kopfende eines Gleises nach vorn stürzen. 
so dreht man das Bogengerüst nach hinten, zieht den Wagen 
auf, drelt um 180°, entleert, und dreht den leeren Wagen auf 
das Anfahrgleis oder ein besonderes Rücklaufgleis wieder zurück. 

Durch Verfahren des ganzen Sturzgerüstes kann man Ent- 
ladung an beliebiger Stelle ermöglichen. 


Postbedienung auf dem Endbahnhofe Chicago der »Chicago und 


Nordwest«-Bahn. | 
(Engineering Record 1911, 11. März, Band 63, Nr 10, S. 271. Mit 
Abbildungen.) 


Auf dem neuen Endbahnhofe Chicago der »Chicago und 


band nicht benutzt wird, ist der Trog mit Platten bedeckt. 
Diese haben Rollenlager und wasserdichte Fugen und werden 
an ihrem Platze selbsttätig verriegelt. Beliebig viele von ihnen 
können zur Aufnahme der Postbeutel geöffnet werden. 

Bei der Ankunft eines Postzuges benachrichtigt ein Wärter 
des Signal-Stellwerkes in der Mitte der Bahnhofshalle die 


auf dem Signalbrette im Post-Verteilungsraume wird erleuchtet, 
die angibt, welches Förderband in Gang gesetzt werden wird. 
Die Beutel werden aus den Zügen dem Bande und dann einer 
nach dem Postraume führenden Rutsche übergeben. Auch zwei 
Balınsteig-Aufzüge liefern an Rutschen an den untern Enden 
der Förderbänder ab, die auf ihnen hinunter gehenden Beutel 
gelangen ebenfalls nach dem Postraume. B—s. 


Elektrisch betriebener fahrbarer Eisenbahn-Kran. | 
(Electric Railway Journal, Mai 1911, Bd. XXXVII, Nr. 20, 8. 54. 
Mit Abb.) 

Auf den Strecken des Illinois-Bahnnetzes ist ein fahrbarer 
Drehkran mit niederlegbarem Ausleger im Betriebe, der bei 
veränderlichen Ausladungen von 3,0, 7,2 und 12,2 m 20, 7,2 
und 3,2 t trägt. Der Kranwagen hat zwei zweiachsige Dreh- 
gestelle. Die Triebmaschine der Bauart Westinghouse 
mit 100 PS treibt eine Vorgelegewelle, von der mit ausrück- 
baren Kegelgetrieben, Hub-, Schwenk- und Fahr-Werk betätigt 


werden. Die Falrgeschwindigkeit beträgt 16 km,St. Der 


Ausleger, ein gekrümmter Kastenträger, ist mit einem Fuls- 
gelenke an der Krandrehscheibe befestigt und wird mit einem 
doppelten Seilzuge aufgerichtet. Ein geräumiges Führerhaus 
auf der Grundplatte schützt das Triebwerk und trägt auf dem 
Dache einen Rollenstromabnehmer. Gegengewichte unter den 
Kopfschwellen und Schienenzangen erhöhen die Standfestigkeit. 
Ein zweiter Kranwagen unterscheidet sich ‘hiervon nur durch 
die Bauart des Auslegers, der als langer grader Gitterträger 


auf Lager- und Kohlenstapel-Plätzen gute Dienste leisten soll. 
A. Z. 
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Maschinen und Wagen. 


B+ B-Garrat- Lokomotive der Darjeeling -Himalaya-Bahn. | 
(Engineer 1911, März, S. 240. Mit Abbildungen; Ingegneria forro- | 
viaria 1911, Mai, S. 161. Mit Lichtbild.) ' 

Die IL.t.f.-TLokomotive für 610 mm Spur gleicht im | 
Wesentlichen der ebenfalls von Beyer, Peacock und Co. in | 
Manchester für dieselbe Spur der tasmanischen Staatsbahn 
gebauten Verbund-Lokomotive der Bauart Garrat*). Sie soll 
Steigungen von 36°/,, bewältigen und zahlreiche Gleisbogen ` 
von 21 m Halbmesser, sowie zwei Gleisbogen von 18 und 29 m 
Halbmesser durchfahren, die durch eine nur 61 m lange Gerade 
verbunden sind. Die Bahn ist 81,5 km lang und überwindet 
af der 75km langen Strecke Scliguri-Ghoom rund 213 m | 
Höhenunterschied. | 

Zur Dampfverteilung dienen auf den Zylindern liegende | 
Flachschieber, die durch Walschaert-Steuerung bewegt werden. | 
Durch Anwendung von Zwillings- statt von Verbund-Zylindern 
ist die Dampfleitung vereinfacht worden. 

Auf dem Dome befinden sich zwei Sicherheitsventile nach 
Drummond, beide Drehgestelle sind mit Luftsaugebremse | 
ausgerüstet, das hintere auch noch mit Hand-Schraubenbremse. | 
Zur Kesselspeisung dienen zwei Dampfstrahlpumpen nach 
Gresham und Craven. 

Von drei durch Rohre mit einander verbundenen Wasser- 
behältern liegt je einer auf- den Dreligestellen und einer unter 
dem Kessel. 

Die Hauptverhältnisse der Lokomotive sind: 


Kolbenhub h . . ` a ar a a a G 356 « 
Kesselüberdruck pe 11,25 at 
Aufserer Kesseldurchmesser im Vorderschusse 1191 mm 


| 
Zylinder-Durchmesser d . . . |. . 279 mm 
Höhe der Kesselmitte über Schienenoberkante 1372 « 


Feuerbüchse, Lange . . . 22 222 126l « 
€  , Weite 2 . 222020251300 « 
Heizrohre, Anzahl `, 195 

© , Durchmesser aufsen . . ` 41 mm 

« ,Linge . ME « 
Hleizlache der Feuerbüchse . . . . ` 5,95 qm | 

e « Heizrohre . . . . 200. 56,02 » 

t im Ganzen H. . . 2 2. 61,97 « | 
Rostliche R. . . 2... er TE 1,63 « | 
Triebraddurchmesser D . 2 2 2 222660 mm | 
Triebachslast, zugleich Betriebsgewicht G, . 28,49 t 
Wasservorrat. 2. | | | | 3,86 chu 
Wieren, lt 
Fester Achsstand der Lokomotive . . . . 1295 mm | 
Ganzer e « « ~ 2. « . F468 e 
Ganze Länge der Lokomotive . . . . . 10100 « 


2 
Zugkraft Z= 2.0.6 p = Ms Auen ky 


Verhältnis H:R = EEGENEN 38,02 
‘ H:G, = 2,18 qm/t 
g A H = 91,48 kum 
$ 2: G, = 198,98 kg/t 


—K. 


*) Organ 1910, S. 330. | | 


2C1.1.¢.- und TT, P -Lokomotive der Buenos Aires und 
Pacific - Bahn. 
(Engineering 1911, März, S.414. Mit Zeichnungen und Abbildungen.) 
Die Buenos Aires und Paeifie-Bahn mit 1676 min Spur hat 
von 24 bei der »North British Lokomotive Co.« in Glasgow in 
Bestellung gegebenen 2C1.P.-Lokomotiven sechs mit Über- 
hitzer nach Schmidt ausrüsten lassen. Die Zylinder liegen 
aulserhalb der Rahmen. zur Dampfverteilung dienen oberhalb 
der Zylinder angeordnete Kolbenschieber nach Schmidt. die 
durch Walschaert-Steuerung bewegt werden, 


Der Kessel ist im Verhältnisse zur Heiztläche besonders 
Erol, um einen grolsen Dampfraum zu erhalten, und das Dier, 
reilsen des viel Kesselsteinbildner enthaltenden Wassers zu ver- 
ringern. 

Die Lokomotive ist mit einem »Servos-Regler nach Hulburd 
und einem Oler nach Wakefield ausgerüstet. zur Kesselspeisung 


dienen zwei ITeilswasser-Dampfstrahlpunpen nach Holden und 


Brooke sowie eine Pumpe. 
Der Tender ruht auf zwei „welachsigen Drehgestellen. 


Die Hauptverhältnisse der Heilsdampf-Lokomotive sind: 


Zylinder-Durchmesser d, 583 mm 
Kolbenhub h. . GO « 
Kesselüberdruck p . . ` Tr 10,55 at 


Äulserer Kesseldurchmesser im Vorderschusse 1753 mm 
Höhe der Kesselmitte über Schienenoberkante 2883 « 
Feuerbüchse, Länge . . . 202020. 21792 « 

« e Weite. . .. © « « a |. 1159 e 


Heizrohre, Durchmesser . . . . . . . dh und 127 mn 

e , Länge . . . . . . . . . 4216mm 
Heizfläche der Feuerbüchse . 2. |, , 14,49 qm 

« « Heizrohre . . . . . 133,87 « 

« des Überhitzers 3 i A ; e e 40,41 « 

« im Ganzen H. 2. . 2 2020. 158,77 « 
Rostfliche Ro... aa‘ 2,51 « 
Triebraddurchmesser D 17029 mm 
Triebachslast Gy 0... aaa’ 53,49 t 

' Betriebsgewicht der Lokomotive G. . . S242 « 

« des Tenders. . . 20.2, 64,57 « 
Wasservorrat 2202 24.97 chm 
Kohlenvorrat. 2. 2. 2. . . . 8,92 « 
Fester Achsstand der Lokomotive . . . . 5309 mm 

- Ganzer « e e BR“ 

« « « « mit Tender 16726 « 

Ganze Länge der Lokomotive . . ` 19869 « 
cm)? 

Zugkraft Z = 0,75 .p ssi = 8716 kg 

Verhältnis HH, 75.21 

s Gee & e ët ek: N 3,55 qm;t 

« PAY Se g ek ewe ee el a 2,29 « 

« A:H = i 46,17 kulum 

Z:G = e, 162,95 kent 

‘ Ap = 2... 1... 10562 « 


—-k. 


a 3 


2D1.11.T.f.6.-Lokomotive der Natalbahnen. 
(Railway Age Gazette 1911. März. S. 509. Mit Lichtbild.) 
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Die von der » Amerikanischen J.okomotiv-Gesellschaft« für 


1067 mnı Spur gebaute Lokomotive ist mit einer wegen Ver- 
feuerung gasreicher Kohle sehr tiefen Belpaire- Feuerkiste 
versehen; der Uberhitzer zeigt Rauchröhren-Bauart. Die 
Dampfzvlinder liegen aufserhalb der Rahmen, zur Dampf- 
verteilung dienen Kolbenschieber von 279 mm Durchmesser, die 
durch Walschaert-Steuerung bewegt werden. 

Abweichend von der in Amerika sonst üblichen Aus- 
führung haben die Reifen der ersten Triebachse keine Spur- 
kränze erhalten. 

Die Hauptverhältnisse sind: 


Zylinderdurchinesser d . 610 mm 
Kolbenhub h . 610 « 
Kesselüberdruck p 11,25 at 
Äulserer Kesseldurchmesser im Vor dent husse 1676 mm 
Feuerbüchse, Länge . 1600 « 
« . Weite. > e e e 2057 « 
Heizrohre, Anzalıl . 172 und 15 
« ,„ Durchmesser . . . 57 und 133 mm 
e , Linge .. 0. 2202020. S715 « 
Heiztläche der Feuerbüchse 13,84 qm 
« e Heizrohre 210,70 « 
« des Überhitzers 33,26 « 
< im Ganzen H 257,80 « 
Rostfäche R . 3,29 « 
Triebraddurchmesser D 1156 mm 
Triebachslast G, ; poa 57,46t 
Betriebsgewicht ieh Tokamotive G wer 78,0 « 
« des Tenders . 44,99 « 
Wasservorrat . 15,14 cbm 
Kohlenvorrat . . 8,16 t 
Fester Achsstand der ee 3886 mm 
Ganzer 7 « « 6858 « 
« s x « mit 
Tender . Be us . 15113 » 
(dm): 
Zugkraft Z = 0,6p. D h=. . . . 13253 kg 
Verhältnis H : R =. . . .... . 78,4 
« H : G= Aë oe HE. @ 4,49 qm/t 
« HG =. u 4 % Do“ 3,31 « 
u Leh = 51,41 kg'qm 
« Z:G,=> Eo. 6. ey aS 230,6 kg,t 
« V 282 See a. La wë He, RO 169,9 « 


=k, 


2C1.H.T.[ .S.-Lokomotive für 1067 mm Spur. 
Mit Zeichnungen und Abbildungen.) 


(Engincering 1911, Mai, 8. 667. 

Fünf Lokomotiven dieser Bauart wurden in Winterthur 
für die Hollindischen Staatsbahnen in Java geliefert. Der Über- 
hitzer zeigt die Bauart Schmidt, die Feuerbüchse ist mit 
einem halb selbsttätigen Rauchverzehrer und einem Feuerschirme 
ausgerüstet, die Feuertiirwaud nach vorn geneigt. Der 30mm 
starke Plattenrahmen ist durch kräftige Querverbindungen ver- 
steif. Die Zylinder liegen aufsen, die auf ihnen liegenden 


Kolbenschicber werden durch Walschaert-Steuerung bewegt. 

Die Umsteuerung erfolgt durch Handhebel und Schraube. Das 

gut gelüftete Führerhaus ist mit doppelter Decke versehen. 
Die Lokomotive ist mit Saugebremse nach Clayton, 

Dampfbremse und Sandstreuer nach Gresham ausgerüstet. 
Der Tender läuft auf zwei zweiachsigen Drehgestellen und 

ist mit Hand- und Sauge-Bremse nach Clayton ausgerüstet, 
Die Hauptverhältnisse der Lokomotive sind: 


Zylinder-Durchmesser d . 450 mm 
Kolbenhub h . ... ... .. DUU « 
Kesselüberdruck p . .. .. . -: 12 at 
Aufserer Kesseldurchmesser im Vorder- 
schusse 1400 mm 
Hohe der Kesselmitte über Schienenoher: 
kante 2 2 2 . . ner en. 2200 e 
104 und 18 


Heizrohre, Anzahl 
« Durchmesser 45,8/50,8 und 124/133 mm 


« Linge. . ... . . . 5000 e 


Heizfliche der Feuerbiichse 8,8 qm 

« « Heizrohre . . . . . 120,2 « 

< des Überhitzers l 39 « 

« im Ganzen H .... . 168 « 
Rostfliche R . . . 2 2 nn. 2,3 « 
Triebraddurchmesser D 1500 mm 
Triebachslast G, 30,0¢ 
Leergewicht der Lokomotive 47,6 « 
Betriebsgewicht der Lokomotive G 53,0 « 

« des Tenders 34,4 « 
Wasservorrat 15,7 cbm 
Kohlenvorrat . . . ZEN 5t 
Fester Achsstand der EE . 3280 mm 
Ganzer « « « . . 9230 « 
Länge der Lokomotive ohne Tender . . 11860 «< 

(dm)? h 
Zugkraft Z = 0,5.p RE Ce 4860 kg 
Verhältnis H: R = ......n 13 

« H : G = 5,60 qmjt 

« HG = 3,17 « 

« Z:H = 22,98 kg/qm 

« Z: G, = 162 kg/t 

« L2G = 91,7 kg/t. 

—k. 


Speisewasservorwärmer bei Lokomotiven der ägyptischen 
Staatsbahnen. 


(Engineering, Februar 1911. S. 143 und S. 211. Mit Zeichnungen und 
Abbildungen; März 1911, S. 343. Mit Abbildungen; Engineer 1911, 


Januar, S. 39. Mit Abbildungen; Genie civil 1911, April, Band LVI], 


Nr. 23, S. 482. Mit Abbildungen.) 


Werden Dampfkolbenpumpen zun Speisen der Lokomotiv- 
kessel verwendet, so kann das Speisewasser erhöhte Warme 
annehmen, der Abdampf oder auch die Abgase können zur 
Vorwärmung nutzbar gemacht werden, 

Versuche mit derartigen Einrichtungen sind nicht neu. 
Die Quelle beschreibt ausführliche Versuche mit Rohren- Vor- 


wärmern, die der Leiter der ägyptischen Staatsbahnen 
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Trevithik an einer 2B-Schnellzuglokomotive machte. Auf Abb. 1. Abhängigkeit der Zugkraft und Andere Verdampf 
der rechten Seite der Lokomotive liegt unter dem Aulsen- P der Geschwindigkeit. me riea va 

a ip 9 00% berechnete Zugkraft gsversuche an fest- 
rahmen ein Abdampfvorwärmer aus drei je 2440 mm langen ER stehenden Lokomotiv- 
Röhrenbündeln, deren Mäntel durch Stahlgulsstücke verbunden Zughra kesseln, bei denen 
sind. Jedes Teilstück enthält 31 Röhren von 19 mm Licht- Ne Zugstärken in der 
weite für den Durchgang des Abdampfes, der am vordern Ende Rauchkammer gleich 

| rg 


durch ein 76mm weites Rohr aus den Schieberkasten zu- 
geleitet wird. Das hintere Ende des Vorwärmers ist durch 
einen Blindflansch mit. Bohrung zum Ablaufe des Niederschlag- 
wassers abgeschlossen. Das Speisewasser umläuft die 13 qm 
grofse Rohrheizfläche in Gegenstrom und steigt vorn zum Kessel- 
yentile auf. 

Der Heizgas-Vorwärmer in der Rauchkanımer besteht 
aus zwei zur Kesselachse gleichmittigen Hohlzylindern, deren 
Blechwände doppelt ausgeführt sind und einen 19 mm weiten 


Wasserraum umschliefsen. Die Innenwand des kleinern Zylinders 


ist an der Rauchkammerrohrwand befestigt und umschliefst 
mit 1220 mm Durchmesser die Heizrohröffnungen. Der grölsere 
Hohlzylinder ist mit 70mm Abstand um den Innenzylinder 
gelegt. Das Blasrohr tritt durch letztern hindurch und zieht 


die Heizgase durch den Ringraum zwischen beiden Zylindern | 


zum Schornsteine. Der Innenzylinder läfst sich vom durch 


ein Funkensieb abschliefsen. Die Mantelwände bieten dem 
Wasser 14,8qm Heizfläche. Das Wasser wird dem äufsern 


Ringraume am Rauchkammerboden zugeführt und strömt in 
(regenstron an den Heizflächen vorbei. 


Dienste Schnellzige von Kairo nach Alexandria und erzielte 
gegenüber den Lokomotiven gleicher Gattung ohne Vorwärmer 
in demselben Dienste 19,2°/, Kohlenersparnis. Nach 
Leistung von 48000 km zeigte sich nur wenig Kesselstein in 
den Wasserräumen der Vorwärmer. Das Speisewasser war 
durchschnittlich auf 124 bis 132° C vorgewärnt, 

Durch diese Vorwärmung werden ungefähr 15°/, an Heiz- 


dieser ' 


Die Versuchsloko- : 


motive beförderte etwa acht Monate lang im regelmälsigen bei verschiedenen Geschwindigkeiten angibt. 


warme erspart, die Verwendung des Vorwärmers wirkt also ` 


ebenso wie ein Kessel von 15°/, höherer Leistungsfahigkeit. 


N 


den während der Fahrt 
erlangten gehalten 


ES wurden, zeig als 

Eu E zeigten, dafs 
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Abb. 2. 
verdampfen kann, als 


Abhängigkeit der Last und der 
Geschwindigkeit. 

ein durch eine Dampf- 
strahlpumpe 
ter. 
dieseVersuche erlang- 
Zahlen 
Schaulinien 
fahrende Loko- 
motiven 

net. Aus 
Textabb. 1 
ten Linien ergibt sich die Unterschiedslinie ABC (Textabb. 2), 


gespeis- 
Aus den durch 
ten wurden 
die für 
zwei 


aufgezeich- 


diesen in 


32 48 64 
Geschwindigkeit 


dargestell- 


die den Zuwachs der Zugkraft der Lokomotive mit Vorwärmer 
Aus dieser Linie 


ergibt sich die ebenfalls in Textabb. 2 dargestellte Mehrlast- 


Linie X YZ, die die berechnete, von der Lokomotive mit Vor- 


wärmer zu befördernde Mehrlast hinter dem Tender angibt. Der 
rechte Teil der Linie XYZ ist der bemerkenswerteste, da die 
Lokomotive eine Schnellzug-Lokomotive ist, die mit Durehschnitts- 
Geschwindigkeiten von über 64 km St Bei 72. 80 
und 96 km/St kann die Lokomotive mit Vorwärmer 68.6, 51,5 
beziehungsweise 29.8 t mehr ziehen. 


arbeitet. 


A. Z. und IL a 


Betrieb in technischer Berichung 


Fahrpreise und Abgaben der Stadtbahn in Paris. 
Von R. H. Whitten. 
(Engineering News 1911, 19. Januar, Band 65, Nr. 3, S. 7 
Mit Abbildung.) 

Die far die Stadtbahn in Paris festgesetzten Fahrpreise 
betragen 0,20 M für die I. und 0,12 M für die II. Klasse. 
Für den Lösungstag gültige Rückfahrkarten II. Klasse werden 
bis 9 Uhr Vormittags für 0,16 M verkauft. Schüler der Volks- 
schulen der Stadt Paris werden in von einem Lehrer begleiteten 
Gruppen für 0,04 M befördert. Für einen einfachen Fahrpreis 
kann der Fahrgast von irgend einem Punkte des Bahnnetzes 
nach irgend einem andern Punkte fahren, Umsteigen ist an 
allen Kreuzungen und Abzweigungen gestattet. Die Fahrgäste 
können auch von der Stadtbahn auf die Nord- Sad- Bahn und 
umgekehrt frei übergehen. Jede der beiden Gesellschaften 
behält das eingenommene 'Fahrgeld, aber die Nord-Süd-Bahn 


an die Stadtbahn zahlt. 


| Zuschlag von 0,405 Pf hinaus. 


| 


: die Stadt keine Abgabe. 
Vollendung des ganzen Netzes ab. 


zahlt an die Stadt jährlich 162 000 M, wovon die Stadt 121500 M ' bis zum Ablaufe der ganzen Pachtzeit an die Stadt zahlen. 


Die Stadt Paris erhält für die Verpachtung ihrer Unter- 
grundbahnen 4,05 Pf für jede Fahrkarte II. und 8,1 Pf für 
Jede Fahrkarte I. Klasse. Bei einem jährlichen Verkaufe von 
mehr als 140 Millionen Fahrkarten wächst die Abgabe an die 
Stadt für je weitere 10 Millionen um 0,081 Pf, bei einem 
jährlichen Verkaufe von mehr als 190 Millionen Fahrkarten 
für alle weiteren Fahrkarten noch um 0,081 Pf über den 
Nach dem 1, Januar 1912 
ändern sich die Grenzen für die Zahlung der erhöhten Abgaben 
von 140 und 190 Millionen in 200 und 250 Millionen. Für 
die an Schulkinder zu je 0,04 M verkauften Fahrkarten erhält 
Die Pachtzeit läuft 35 Jahre nach 
Jedoch muls die Stadtbahn 
nach Ablauf von 35 Jahren nach Vollendung der im März 1908 
und der im Dezember 1909 vollendeten Bahnen für diese 
aufser den übrigen Abgaben eine jährliche Pacht von 36 450 M;km 
Mit 


_ Ablauf der Pacht fällt die Bahn einschliefslich der auf Kosten 


——- we 


ay > 
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der Stadtbahn hergestellten Gleise, elektrischen Ausrüstung, 
Elektrizitätswerke und Ausbesserungs-Werkstätten ohne Bezah- 
lung an die Stadt zurück. B—s. 


Fernzündung bei Zugbeleuchtung mit Gasglühlicht. 
(Revue générale des chemins de fer, Februar 1910, Nr. 2, 5. 77. 
Mit Abbildung). 

Die französische Ostbahn hat die Versuche mit Fern- 
zündung der Lampen eines Durchgangwagens von einer Stelle 
aus fortgesetzt und die früher beschriebenen Einrichtungen 
wesentlich verbessert. An Stelle der fest eingebauten Strom- 
erzeuger für den Zündstrom, der über dem Glühstumpfe als 
Funke zwischen den Spitzen einer Zündkerze übersprang und 
das Gas zum Brennen brachte, wurden dem Versuchzuge zu- 
nächst tragbare Stromerzeuger mitgegeben, die ebenfalls mit 
einer Handkurbel in Tätigkeit versetzt wurden, und deren 
Strom ein Stecker in die festen Zündleitungen des Wagens 
führte. Diese Lösung befriedigte wegen des Gewichtes der 
Maschine und wegen der umständlichen Bedienung nicht. 
Gröfsere Erfolge wurden mit einer festen Stromquelle von vier 
Trockenzellen in jedem Wagen erzielt. Die Zellen lassen sich 
nebst einer Induktionspule in einem kleinen Wandschranke 
unterbringen. Der Strom kann schon unmittelbar an der 
Quelle so hochgespannt werden, dals zur Erzeugung der Funken- 
spannung an den Lampenzündern nur noch kleine Aufspanner 
nötig sind. Die Lampen werden ebenfalls einfacher und 
billiger und sind weniger Beschädigungen ausgesetzt, da die 
Zündeinriehtung nun unmittelbar über dem Glühstrumpfe im 
Abzugschlote hängt. Statt der Zündkerze ist ein Zündknopf 
dicht über dem Glühkörper angebracht. Das Anzünden ist 
ebenfalls vereinfacht. Der Gashahn ist mit einem Uhrwerke ver- 
bunden, das beim Öffnen den Zündstrom der Reihe nach je 
zwei Lampen zuführt. Der Gang des Werkes und die Schal- 
tung sind dabei so geregelt, dals genügend Zeit vergeht. um 
die Luft aus den Gasleitungen austreten und reines Gas zu 
den Brennern strömen zu lassen. Also ist nur der Hauptgashahn 


gu öffnen, alles weitere vollzieht sich von selbst. Ein Zähler 


gibt die Anzahl der Zündungen an, damit die Zellen recht- 
zeitig ausgewechselt werden. An der ersten Versucheinrichtung 
wurden übrigens 2180 Zündungen gezählt, ohne dafs der Strom 
nachgelassen hätte, Nach den erfolgreichen Versuchen wird 
die Fernzindung an weiteren Durchgangwagen der Schnell- 
züge auf der tunnelreichen Strecke Paris—Basel und an einer 


_ Reihe zweistöckiger Vorortbahnwagen eingebaut. A. Z. 


Versuehe über den Widerstand von Dampflokomotiven. 


(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1911, September, S. 1458. 
Mit Schaulinien.) 


In der Quelle sind die Ergebnisse verschiedener Wider- 
standsversuche zusammengestellt, die mit zehn verschiedenen 
Lokomotiven der österreichischen Südbahn angestellt wurden. 
Nach den Ergebnissen wird die Widerstandsgleichung 


wkg't — 
A Vkm'St. : 
Lt (1.8 +0015 VkmSt.) + Rt (a +b nn.) + 0,006 Fam (Vkm St}? 
oo. me “åt 


aufgestellt. In dieser bedeutet: 
w den Widerstand auf 1t von Lokomotive und Tender, 
L das Gewicht auf den Laufachsen von Lokomotive und 
Tender, 
R das Reibungsgewicht, 
G das ganze Gewicht = L + R, 
V die Fahrgeschwindigkeit, 
D den Durchmesser der gekuppelten Räder, 
die von der Umgrenzung der Lokomotivquerschnitte ein- 


Ka 
E? 


geschlossene Fläche in qm, 
a und b Erfahrungswerte. die von der Zahl der gekuppelten 
Räder abhängen: 
= 5,5, b = 0,08 für Lokomotiven mit 2 gekuppelten Achsen, 


a 

c= 7,0 e = 0,10 o D « 3 « S 

« == SCH D = (), 2N € « « A « « 

« = 8,8 6 = 0.36 « « «HD « x 
—k. 


Besondere Hisenbahnarten. 


| bunden. Das obere Ende von II, liegt rund 60 m unterhalb. 


Selbsttatige Zahnstangenweiche. 
(Schweizerische Bauzeitung 1912, Band LIX, 6. Januar, Nr. 1, S. 10. 
Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 6 auf Tafel XIX. 

Der teilweise in 50°, , Neigung liegende Bahnhof Glion 
der Zahnbahnen Montreux-——Glion und Glion—Rochers de Naye 
hat vor der untern Kinfahrweiche, 150m vom Empfangsgebäude 
ein Sicherheitsgleis mit Gegenrampe neben dem nach Montreux 
hinunterführenden Hauptgleise. Die in der Grundstellung auf 
Ablenkung stehende Weiche hat selbsttätigen elektrischen An- 
trieb von R. Zehnder-Spörry. 

Der Antrieb wird von der Fahrleitung aus mit dem Strome 
der Oberleitung von 750 bis 1000 V selbsttätig gespeist. 
/wischen oder neben den Drähten der Fahrleitung F (Abb. 6, 
Taf. XIX) sind hinter einander drei unabhängige, von den Fahr- 


das untere Ende von IL, 30 m oberhalb der Weiche. An M 
ist die Triebmaschine M angeschlossen, die das Gegengewicht 
des Weichenantriebes mit Zahnrad-Übersetzung und Seiltrommel 
hebt und so die Weiche aus ihrer Ablenkstellung umlegt. l, 


und H, speisen einen Elektromagneten Em, der auf die Ver- 


riegelung der auf das durchgehende Gleis gestellten Weiche 


“wirkt. 


Bewegt sich ein Zug in der Richtung des Pfeiles, so ge- 
langt durch den vom Stromabnehmerbügel T der Lokomotive 
berührten Draht H, Strom nach dem Elektromagneten, der 
sich hebt, was indes für diese Fahrrichtung belanglos ist. 50- 
bald der Stromabnehmer den Draht H, berührt, stellt die 


= Tricbmaschine M die Weiche auf Durchfahrt um. Wenn die 


drähten stromdicht getrennte Hülfsdrähte H,, H,, H, ange- ` 


ordnet. Der untere Draht H, und der obere H, sind ver- 


Weichenzungen in dieser Stellung an der Stockschiene an- 
liegen, fällt der Riegel Vr vor die Nase n, wodurch die Weiche 
festgehalten wird, auch wenn der Stromabnehmer die Fahr- 
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Die vermessungstechnischen Grundlagen der Eisenbahn -Vorarbeiten in Deutschland und 
Osterreich. 
Von Dr. C. Koppe, Professor f. 
Hierzu Zeichnung auf Tafel XXI. 


(Fortsetzung von Seite 145.) 


I. C) Bayern. 
Die genaueren Vermessungsarbeiten in Bayern begannen 
Unter Leitung 
des Ingenieur-Geographen Bonne wurde ein Dreiecknetz über 
das Land gelegt und eine Karte in 1: 100000 angefertigt, 
die die Franzosen bei ihrem Abzuge aus Deutschland mit 
nach Paris nahmen, wo sie sich gegenwärtig noch befindet. 

Im Jahre 1808 befahl Maximilian I, die Vornahme einer 
allgemeinen Landesaufnahme und Herstellung einer Besitzstand- 
Karte in 1:5000, Die Aufnahmen geschahen mit dem Mels- 
tische und der von Reichenbach eingeführten, abstand- 
messenden Kippregel, die das damals ganz allgemein benutzte 
wiehnende Verfahren ungemein förderte. Jahre 1813 
waren bereits zwölf solche Abstandmesser bei den bayerischen 
Katastervermessungen in Gebrauch. Über die Genauigkeit der 
damaligen Melstischaufnahmen hat Professor Dr. Schmidt 
Untersuchungen gemacht *), nach deren Ergebnis die Genauig- 
keit der damaligen Flächenbestimmung der Grundstücke doppelt 
0 grols ist, als für die Neumessungen nach dem Koordinaten- 
verfahren durch die Anweisung vom 25. Juni 1885 verlangt 
wurde. Zur Zeit der allgemeinen deutschen Industrie-Aus- 
stellung in München 1854 waren 20152 Katasterpläne in 
1:5000 und 1:2500 fertig und durch Steinstich vervielfältigt. 
Die gegenwärtig in Ausführung begrittene, zahlenmäfsige Neu- 
messung mit dem Theodolit, nach der die Ortslagen im Mals- 
stabe 1: 1000 aufgetragen werden, hat weitere 4000 Blätter 
hinzugefügt. 

Der auf der Grundlage der gedruckten Flurkarten von 
der topographischen Abteilung «des bayerischen Generalstabes 
hergestellte >topographische Atlas« des Landes in 1:50000 
mit Bergstrichen umfafst 112 Blätter. Er war 1867 vollendet 


bald nach 1800 durch französische Ingenieure. 


Im 


zeichnung aller Schichtenlinien, 


in vierfarbigem Steindrucke vervielfältigt. Jedes Blatt umfalst 
die Fläche von 16 Katasterblättern, die eine vorzügliche Grund- 
lage für die topographische Aufnahme bilden. Diese geschieht 
im Anschlusse an das Landesnivellement der Hauptsache nach 
tachymetrisch , , Sektions- 
vorstand in der topographischen Abteilung des bayerischen 
Generalstabes berichtet hat*). Die Einzeichnung der Schichten- 
geschieht im Anblicke des Geländes. Der 


im 
gewandte Aufnehmer muls ein so ausgeprägtes Formengefülıl 


worüber Tlauptmann Lammerer 


linien 


besitzen, dals ihm im Hügel und Flachlande Fehler schon von 
1m ab durch die Unmöglichkeit ungezwungenen Linienverlaufes 
fühlbar werden. Höchster Wert wird darauf gelegt, dafs die 
Schichtenlinien genau der Natur abgesehen werden. An einem 
Arbeitstage rund 1 qkm Malstabe 1:5000 oder 
0,35 qkm in 1:2500 aufgenommen, das macht bei 100 bis 
Im 
Hochgebirge ist die Leistung merklich geringer, dort kann 


wird im 


105 Arbeitstagen rund 105 qkm oder 87 qkm im Jahre. 


nur von Anfang Juli bis Ende September gearbeitet werden. 
Die Aufnahmen der jüngeren Topographen werden vom Sektions- 
vorstande eingehend geprüft, meist einer sorgfältigen Nach- 
einer Vergleichung mit dem 


Gelände und der Berichtigung an Ort und Stelle unterzogen. 


und wird seitdem weitergeführt mit gleichzeitiger Berichtigung ` 


und Neubearbeitung. Die Vervielfältigung geschah in schwarzem 
Kupferdrucke. Die »topographische Karte von Bayern« in 


Beim Verlassen des (reländes müssen alle Blätter wenigstens 
in Blei fertig sein. Nach Mitteilung des Generales Heller, 
des Vorstandes der topographischen Abteilung des bayerischen 
Generalstabes, werden gegenwärtig jährlich rund 1000 qkm 
Ungefähr die Hälfte des Landes ist neu auf- 
genommen worden. Bei rund 75000 ykm Fläche des Staats- 
gebietes werden zur Vollendung der topographischen Aufnahme 
noch 30 bis 40 Jahre erforderlich sein. 

Die mit llöhenzahlen und Schichtenlinien versehenen 
Katasterblätter in 1:5000 (Taf. XX]) bilden eine vorzüg- 
liche Grundlage für allgemeine technische Vorarbeiten und 


bearbeitet. 


werden den Verwaltungen der verschiedenen Gebiete in Ab- 


1:25000 mit Schichtenlinien, die 981 Blätter umfafst, wird 


") Zeitschrift für Vermessungswesen XXII, S. 260. 
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drücken zur Verfügung gestellt. Das Bestreben der topo- 


Si Zeitschrift. für Vermessungswesen XXIV, S. 262. 
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graphischen Abteilung ist darauf gerichtet, ein billiges Druck- 
verfahren in Anwendung zu bringen zur öffentlichen Heraus- 
gabe und allgemeinen Verwertung aller »llöhentlurkartens. 
Dadurch würde Bayern in den Besitz einer vorzüglichen topo- 
graphischen Landeskarte in dem grolsen Malsstabe 1:5000 
gelangen, die allen Anforderungen der Technik entspricht. 


Der Eisenbahnbau begann in Bayern schon sehr früh. 
Von der Mitte des 19. Jahrhunderts an wuchs er schnell, 
namentlich in gebirgigem Gelände. Zu den Voruntersuchungen 
benutzte man die Blätter des topographischen Atlasses in 
1:50000, nachdem man sie durch geometrische Nivellements 
und barometrische Hohenmessungen ergänzt und durch Schichten- 
linien vervollständigt hatte. So berichtet Ingenieur Dr. Max 
Schmidt, Professor der Geodäsie in München, in seiner Ab- 
handelung über den praktischen Wert der Aneroide von Naude 
18176: 

„Im Frühjahre 1573 mußten zur Projektierung von Eisen- 
„bahnbauten in Unterfranken ausgedehnte Niveaukurvenaufnahmen 
„in stark durchschnittenem tielände vorgenommen werden, welche 
„das Aufsuchen und die generelle Beurteilung verschiedener Bahn- 
„tracen ermöglichen sollten. Da sich die damals viel besprochenen 
„Aneroide zu diesem Zwecke zu eignen schienen, so wurde von 
„maßgebender Stelle ein Versuch mit derartigen Instrumenten be- 
„schlossen und ins Werk gesetzt. Die Messungen erstreckten sich 
„auf eine Fläche von 7,5 Quadratmeilen in Unterfranken und dienten 
„dazu, das gesammte Terrain mit Horizontalkurven von je 10 m 
„Abstand darzustellen. Es wurden hierzu in runder Zahl 7000 Höhen- 
„punkte bestimmt, welche in die Blätter des topographischen Atlas 
„1:50000 eingetragen zur Konstruktion der Horizontalkurven dienten. 
„Der mittlere Felder einer barometrischen Höhenbestimmung ergab 
„sich zu + I m. Die Kosten der Aufnahme betragen für die Quadrat- 
„meile rund 350 M. 

Nachdem auf solcher Grundlage die Lienenführungen er- 
mittelt waren, die näherer Untersuchung wert erschienen, 
wurde in ihrem ungefähren Verlaufe ein Gelindestreifen von 
ausreichender Dreite in den Flurkartenblättern in 1:5000 
bezeichnet, mit einem durchlaufenden Lingennivellement ver- 
sehen und dann mit Nivellierinstrument und Setzlatten oder 
tachymetrisch mit Sehiehtenlinien versehen. Diese »Höhen- 
tlurkartenblätter«e in 1:5000 dienten als Unterlage zur Aus- 
arbeitung der allgemeinen Entwürfe und Kostenüberschläge, 
wozu der Malsstab 1:5000 stets ausreichte. Soweit jetzt die 
Flurkartenblätter vom topographischen Büro des Generalstabes 
zu »Höhentlurkartenblättern« ausgearbeitet sind, werden sic 
zu den allgemeinen Vorarbeiten benutzt. In Gegenden mit 
sehr zerteiltem Grundbesitze und in Ortslagen werden auch 
die vorhandenen Blätter in 1:2500 verwertet. Zur Vornahme 
ausführlicher Vorarbeiten wird der allgemein ermittelten Bahn- 
linie nach ein Vieleckzug gelegt und rechtwinkelig dazu eine 
ausreichende Anzahl von Querschnitten aufgenommen. Die 
allgemein bearbeitete Linie wird nicht ohne Weiteres mit 
Bogen in das Gelände übertragen, sondern immer erst als 
Vieleckzug weiter behandelt. Diese Einzelbearbeitung geschicht 
mit Benutzung des Nivellicrinstrumentes. Die Pläne werden 
in 1: 1000 aufgetragen, Schichtenlinien werden in ihnen nur 
ausnahmsweise gezeichnet, wenn grölsere Entwickelungen vor- 
kommen und eingehender bearbeitet werden müssen. Sonst 
wird die Linie in den Querschnitten festgelegt und die bau- 


wirdigste Lage mit ihren Bogen zur Aufstellung des end- 
gültigen Bauentwurfes in das Gelände übertragen, 

In neuerer Zeit wird der Entwurf der Bahn auf die 
Zugspitze der Verwirklichung näher gebracht. Die Vorarbeiten 
werden von der Lokalbahn-Aktiengesellschaft in München im 
Vereine mit den Ingenieuren E. Strub und H. H. Peter, 
Bauunternehmer in Zürich, ausgeführt. Der von letzteren 
1906/07 ausgearbeitete »Vorentwurfs wurde «dem Verfasser 
vom Ingenieur E. Strub zur Verfügung gestellt, weitere Mit- 
teilungen machte der Direktor der Lokalbahn-Aktiengesellschaft 
Ingenieur Lechner und sein Oberingenieur Proksch. Die 
Bahn verläuft vom neuen Bahnhofe Garmisch-Partenkirchen als 
Reibungsbahn mit 2°/, gröfster Steigung zunächst am rechten 
Ufer der Loisach bis zur Haltestelle Hammersbach bei 5,7 km, 
dann mit geringer Steigung am waldigen Berghange entlang 
nach Obergreinau, einem Dorfe etwas oberhalb des Badersee, 
wo eine llaltestelle errichtet wird. Bei 8,0 km beginnt eine 
Zahnstrecke, die mit 10 bis 20°/, Steigung zur Station Eibsee 
führt und weiter durch den Zug-Wald zur deutsch-österreich- 
ischen Landesgrenze bei Luttergrube. Nach Überschreiten 
dieser in etwa 1500 m Höhe bei km 13 steigt die Linie stetig 
mit 20°, noch weitere 2km in westlicher Richtung bis zu 
den Ehrwalder Köpfen, wo in der auf prächtiger Felsenplatte 
zu erbauenden Haltestelle gleichen Namens in 193060 m Höhe 
das Ende der Zahnstrecke erreicht wird. Zur Überwindung 
des Restes der Hohe von rund 1000 m bis zum westlichen 
Gipfel der Zugspitze in 2963 m Hohe am meteorologischen Obser- 
vatorium sind zwei gesonderte Seilbahnstrecken von 0,655 km 
und 1,175 km Länge vorgesehen. Die erstere endet 70 m über 
der Wiener-Neustädter Hütte auf einem Felskamme am Fulse 
des Sounspitzels mit grolsartiger Umgebung und Aussicht; die 
zweite führt mit stärkerer Steigung bis zu 60°), durch einen 
mächtigen Felsenkessel zum Gipfel der Zugspitze, unterhalb 
dessen die llaltestelle Zugspitze in den Felsen gesprengt 
werden soll. Von ihr werden geschützte Felsentreppen zum 
Münchener Hause auf dem Westgipfel führen, das wieder in 
Bayern liegt. Um nötigen Falles die Berührung österreichischen 
Gebietes ganz zu vermeiden, wurde auch eine Linie untersucht, 
die von der Haltestelle Luttergrube aus in südlicher Richtung 
auf bayerischem Gebiete zur Zugspitze hinaufführt. Sie erwies 
sich aber als wesentlich ungünstiger und wurde daher auf- 
gegeben. 


Das Felsgebiet zwischen den Ehrwalder Köpfen und 
dem Gipfel der Zugspitze ist wild zerklüftet und zu grolsem 
Teile ungangbar. Es bot den Aufnahmen für die Linienführung 
erolse Schwierigkeiten. Zum Schutze der Seilbahnstrecken 
gegen Lavinen und Felsstürze sind mehrfach offene und ge- 
schlossene Tunnel erforderlich. Die erste Seilstrecke von den 
Ehrwalder Köpfen bis zur Wiener-Neustädter Hütte wurde be- 
reits für den Vorentwurf auf Grund eigener topographischer 
(Geländeaufnahmen im Mafsstabe 1:2000 etwas eingehender 
untersucht. Im Übrigen wurden die topographischen Karten 
des bayerischen Generalstabes benutzt. 

In den Jahren 1907 08 wurden seitens der Lokalbahn-Aktien- 
gesellschaft genauere Aufnahmen des Geländes und Untersuch- 
ungen von Linien für die Zugspitzbaln unter Anwendung von 
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drei verschiedenen Verfahren je nach der Beschaffenheit des Ge- 
ländestreifens mit Vieleckzug im uutern gangbaren, und Drei- 
ecknetz im obern schwierig oder garnicht gangbaren Teile aus- 
geführt. Die erste Strecke von Garmisch-Partenkirchen bis 
sas über die deutsch-österreichische Grenze ohne besondere 
Geländeschwierigkeiten wurde tachymetrisch aufgenommen und 
im Malsstabe 1: 1000 aufgetragen. Die Ehrwalder Köpfe, 
sowie die Felspartien darüber gegen die Wiener-Neustidter 
Hütte zu aus Muschelkalk des Wettersteingebirges sind sehr 
zerklüftet und oft wild zerrissen. Hier wurde die Aufnahme 
durch den Ingenieur Padovani, vormals Assistent am Poly- 


technikum in Zürich, mit dem Melstische ausgeführt, um im 


unmittelbaren Anblicke der Felspartien diese naturwahr wieder- 
geben zu können; als Mafsstab wurde gleichfalls 1 - 1000 ge- 
wählt. Die oberhalb der Wiener-Neustädter Hütte bis zum 
Gipfel der Zugspitze schroff emporsteigenden Felswände sind 
unzugänglich und konnten nur mit Hülfe der Photogrammetrie 
genauer vermessen werden. Die Aufnalune wurde ausgeführt 
von Dr. Lagally in Kaiserslautern, vormals Assistent am Poly- 
technikum in München bei Professor Dr. Finsterwalder, 
einem der hauptsächlichsten Förderer der Melsbildaufnahme. 
Dr. Lagally teilte dem Verfasser über seine Aufnahmen 
folgendes mit: 


„Am 20. und 21. Juli 1997 beging ich mit einem Ingenieur der 
‚Lokalbahn-Aktiengesellschaft das Terrain und wählte die Stand- 
‚punkte für die photographischen Aufnahmen aus. Die Wände 
‚südlich des Grates vom Zugspitzgipfel nach dem Zugspitz-Eck 
‚mußten im Wesentlichen von unten, also von den im Plattferner 
liegenden Felsinseln aus aufgenommen werden; von oben war kein 
‚rechter Überblick zu bekommen. Dagegen mußten die Nordwände 
les Grates von oben von dem vom Zugspitzgipfel nach Norden 
‚laufenden Grate aus photographiert werden, endlich die Wände des 
‚vom Zugspitz-Eck bis zum Sonnspitzl ziehenden Grates von Punkten 
.des erwähnten Nordgrates aus und aus dem österreichischen 
‚Schneekar. Das Auffinden geeigneter Standorte auf dem Nord- 
‘Brate, der sehr schwer kletterbar ist, war wesentlich eine tourist- 
‚sche Leistung. In der Zeit vom 27. Juli bis 5. August geschah 
‚der größere Teil der Feldarbeit. Von 18 Standpunkten aus wurden 
‚etwa DU Aufnahmen gemacht. Hierzu diente der bekannte Photo- 
‚Theodolit von Professor Finsterwalder mit verschiebbarem 
‚Objektiv und drehbarem, nach dem optischen Mittelpunkte zielenden 
„Okular in der Rückwand der Kamera. Einige Lücken. die in den 
„Aufnahmen gehlieben waren, auszufüllen, war der Zweck eines 
„dritten Aufenthaltes im Zugspitzgebiete vom 23. bis 28, August, 
‚während welcher Zeit noch 10 Aufnahmen gemacht werden konnten. 
‚Im Winter arbeitete ich die Pläne zu beiden Seiten des Zugspitz- 
grates mittels Konstruktion von rund 400 Detailpunkten aus, Mab- 
aan 1:2000. Die meisten der nach der gewöhnlichen Methode des 
r wärtseinschneidens bestimmten Punkte wurden aus mindestens 
Filey gt, konstruiert, Der Punktfehler dürfte in seltenen 
en GE Die Höhen wurden 2 bis 3 fach gerechnet; 
ah er beträgt hier ‚häufig 2m. Diese Fehler haben 
EE systematischen Charakter und dürften für 

i gten Zweck ziemlich belanglos sein. Sie rühren von 

‚der Ungenauigkeit der Koordinaten der Stand sunkte her, der ich mit 
-Hülfe der photogrammetrisel Auf | Zem achel mic « 
schen Aufnahmen etwas nachhelfen konnte. 


Se al adie Lagally bei seinen Mefsbild-Aufnahmen 
lichen d "gspitzbahn angewendete Verfahren ist im Wesent- 
E Ge das der Verfasser im Jahre 1895 bei den 
See Vorarbeiten für die Jungfraubahn benutzte TL 


") Schweizerische Bauzeitung 1896, Bd. 27 und 28. 


Die sachgemiafse, der Art des Geländes angepalste An- 
wendung der drei verschiedenen Verfahren: Tachymetrie, 
Melstisch- und Mefsbild-Aufnahme bei den Vorarbeiten für die 
Zugspitzbahn ist sehr bemerkenswert. 


I. D) Preufsen. 


Die Karten des preulsischen Generalstabes nahmen mit 
Gründung der preulsischen Landesaufnahme im Jahre 1875 
ein wesentlich vollkommeneres Gepräge an. Wenige Jahre 
später erfolgte durch die trigonometrische Abteilung der Landes- 
aufnahme die Schaffung eines »Normal-Nullpunktes«, N. N.s 
zur einheitlichen Höhenzählung zunächst in Preulsen, dann aber 
auch im deutschen Reiche, für das beschlossen wurde, cine 
einheitliche Karte im Mafsstabe 1: 100000 auf Grund der 
topographischen Aufnahmen und Karten der Einzelstaaten 
herzustellen. Die von der preulsischen Landesaufnahme muster- 
gültig ausgeführten Dreieckmessungen und Nivellements bilden 
den festen Rahmen für alle Vermessungen im Staate und sind 
der Hauptsache nach vollendet, auch für die mit Preufsen in 
Militärkonvention verbundenen Staaten, für die Preufsen von 
diesen und dem Reiche entsprechend entschädigt wird. Die 
topographischen Aufnahmen der preufsischen Landesaufnahme 
werden von fünf Vermessung-Sektionen unter Leitung von 
ebenso vielen Vermessungs-Dirigenten ausschliefslich mit dem 
Melstische im Malsstabe 1 : 25000 ausgeführt. Die Vermessung 
führen 16 zur topographischen Abteilung kommandierte Offiziere 
und 60 Topographen aus, zu denen noch 5 Hülfs-Topographen 
für Vertretungen kommen. Bestinmungsgemäfs sollen jährlich 
200 Quadratmeilen neu aufgenommen werden. Jeder Auf- 
nchmer hat cin Melstischblatt von rund 125 qkm Flächen- 
inhalt in einem Sommer topographisch zu bearbeiten, und 
erhält nach seiner Ubung und Fähigkeit ein leichteres oder 
schwierigeres Gelände zugewiesen. Die Vermessungs-Dirigenten 
sind für die Güte und Vollständigkeit der Aufnahmen ihrer 
Untergebenen verantwortlich. Um die älteren Mefstischblatter 
richtig zu beurteilen, muls berücksichtigt werden, dals die 
Neuangestellten unmittelbar nach Gründung der preufsischen 
Landesaufnahme den gestellten hohen Anforderungen vielfach 
noch nicht voll entsprechen konnten. Auch erwiesen sich 
mehrere der neu angeworbenen Topographen für ihren Beruf 
als wenig geeignet. Sie mulsten durch bessere Kräfte ersetzt 
werden; so vergingen einige Jahre, bis der Beamtenstand zur 
vollen Leistungsfähigkeit gebracht war. Dies erreicht zu haben 
ist vornehmlich das Verdienst des vor einigen Jahren ver- 
storbenen, langjährigen Leiters der topographischen Abteilung, 
des Generales Bruno Schulze*). 

Die Genauigkeit der neueren preulsischen Mefstisch- 
blatter ist in Lage und llöhe eine sehr gute, wie mehrere 
eingehende Prüfungen ergeben haben. Beim Malsstabe 1:25000 
ist die Anwendung von »Signaturen« nötig, nicht alles kann 
in richtiger Verjüngung dargestellt werden, wie Wege und 
Wasserläufe, die sonst viel zu schmal und undeutlich werden 
würden. Auch werden bisweilen kleinere seitliche Verschieb- 
ungen nötig, namentlich in hoch bewirtschaftetem und stark 
bebautem Gelände, um alles militärisch Wichtige in der Karte 


*) B. Schulze, Das militärische Aufnehmen, Berlin 1903. 
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hinreichend deutlich zum Ausdrucke zu bringen. Hiervon ist 
bei Genauigkeitsprüfungen abzusehen. Auch ist dieser Einfluls 
auf die Genauigkeit der Karten verhältnismälsig sehr gering. 

Durch eingehende Nachmessungen und Untersuchungen 
der neueren preufsischen Melstischblätter im Hügellande und 
Gebirge hat der Verfasser gefunden, dafs der mittlere Höhen- 
fehler der Schichtenlinien durch den Ausdruck m = + (0,5 
+ 5. tang N.) m dargestellt wird, worin N den Neigungs- 
winkel des Geländes bezeichnet. Dieser Genauigkeitsgrad liegt 
an der Grenze des in 1:25000 überhaupt Erreichbaren und 
bedeutet einen grolsen Fortschritt gegenüber den älteren Leist- 
ungen der preulsischen Topographic. Die Genauigkeit der 
Höhendarstellung reicht für alle »allgemeinen« Eisenbahn- 
Vorarbeiten aus, für die die Melstischblätter eine weiter 
gehende Verwertung finden können, als nur zu » Vermittelungen«. 
Die photographische Vergrölserung der Kartenblätter kann mit 
Hilfe geeigneter Objektive mit sehr grolser Genauigkeit aus- 
geführt werden. Die Vergrölserung des Grundrisses ist wegen 
der beim Mafsstabe 1 : 25000 nötigen »Signaturen« nicht mals- 
stäblich genau. Der Grundrils wird daher aus den Kataster- 
Kartenblättern neu herzustellen sein, was keine Schwierigkeit 
hat. Die vergrdfserte Darstellung der Schichtenlinien ent- 
spricht aber den Anforderungen für allgemeine technische 
Vorarbeiten, wie der Verfasser bei den Arbeiten für die neue 
topographische Landeskarte des Herzogtumes Braunschweig in 
1:10000 nachgewiesen hat. Hier war es möglich, durch 
sachgemälse Benutzung der photographisch vergrölserten 
Schichtenlinien der preufsischen Mefstischblätter von 1:25000 
auf 1:10000 die Hälfte an Zeit und Geld gegenüber einer 
völligen Neuaufnahme zu sparen bei beiderseits gleicher Ge- 
nauigkeit. 

Auf die grofsen Vorteile dieses Verfahrens, die Höhen- 
darstellung guter Karten kleinern Malstabes, in denen viel 
Arbeit und ein hoher Wert steckt, bei Anfertigung von Plänen 
grölsern Malstabes zu verwerten, hat der Verfasser schon 
mehrfach hingewiesen *). 

Der Eisenbalınbau in Treulsen lag bis zu seiner vor 
einigen Jahrzehnten erfolgten Verstaatlichung in den Händen 
von Privatgesellschaften. 

In den siebenziger und achtziger Jahren herrschte bei 
den Vorarbeiten für die damalige Rheinische Eisenbahn 
eine sehr lebhafte Tätigkeit, die wesentlich zur Weiterentwickel- 
ung der vermessungstechnischen Grundlagen für die Vorar- 
beiten beitrug. Früher waren die llöhenmessungen nur mit dem 
Nivellierinstrumente ausgeführt, zu Anfang der sicbenziger 
Jahre brachte der Abteilungsbaumeister Richard die Kenntnis 
der Verwertung von Aneroidbeobachtungen und der Tachymetrie 
von Österreich mit zur Rheinischen Bahn. Im Sommer 1872 
wurden dort die ersten barometrischen Höhenmessungen **) mit 
gutem Erfolge gemacht und die ersten Höhenschichtenpläne 
für den Eisenbahnbau in Norddeutschland gezeichnet. Auf 
Richard folgte 1375 als Abteilungsbaumeister der Gotthard- 
bahn-Ingenieur und spätere preulsische Baudirektor Gelbcke, 
unter dessen langjähriger erfolgreicher Leitung die Vorarbeiten 


` at Organ 1908, S. 182; 1905, S. 73. 
**) Zeitschrift für Vermessungswesen, Band III, 1874, S. 1. 


für die Rheinische Eisenbahn eine grofse Ausdehnung in den 


(rebirgen Rheinlands und Westfalens, namentlich der Eifel und 
dem Hunsrück erhielten. Die Vermessungsmethoden wurden ver- 
vollkommnet. Ingenieur H. Steinach gab ein sinnreiches 
Verfahren*) zur Berechnung barometrischer Höhenaufnahmen 
für technische Zwecke an. Ingenieur E. Teischinger, 
später Professor der Geodäsie in Graz, erfand sein Schiebe- 
diagramin **) zu rascher und sicherer Berechnung tachymetri- 
scher Aufnahmen. Die damals bei den Vorarbeiten für die 
Rheinische Eisenbahn gemachten Erfahrungen und Fortschritte 
im technischen Vermessungswesen gaben weiter Veranlassung 
zu zwei Veröffentlichungen über die zweckmälsigste Ausführung 
von Vorarbeiten ***). 

Gelbeke unterscheidet bei sciner Beantwortung der Frage: 
»Wie macht man Eisenbahnvorarbeiten ?« sehr bestimmt vier 
verschiedene Arbeitstufen und gibt danach folgende kurz zu- 
sammengefalste Regeln. 


1) Allgemeine Ermittelungen sind anzustellen, die sich über 
ein weites Gebiet mit allen überhaupt möglichen Ver- 
gleichslinien erstrecken. Zu diesem Zwecke werden in 
eine topographische Übersichtskarte alle die Bahn beein- 
flussenden Erhebungen zur Verarbeitung und Vergleichung 
eingetragen. Ergebnis: Vorschlag verschiedener Ver- 
gleichslinien und Angabe geschätzter Kosten für Bau und 
Betrieb der Bahn. 

2) Die aus den allgemeinen Ermittelungen erhaltenen Linien 
werden dureh »allgemeine« Vorarbeiten weiter untersucht 
und dazu Aufnahmen von sehr weit ausgedehnten Plänen 
mit Schichtenlinien in 1 : 2500 oder 1: 5000 mit Aneroid- 
barometern auf Grund vorhandener Katasterpläne aus- 
geführt. Ergebnis: Auswahl der zweckmalsigsten Lage 
der Balın mit allgemeinem Entwurfe, Kostenvoranschläge 
und Ertragsberechnung. 

Die dritte Stufe bilden die »ausführlichen« Vorarbeiten, 

die die zweckmäfsigste Lage der Linie noch genauer be- 

stimmen. Die gefundene Bahnachse wird nicht in das 

Gelände übertragen, vielmehr mit Hülfe des Tachymeters 

ein Geländestreifen von 100 bis 200 m Breite genau 

aufgenommen zur Anfertigung von Plänen mit Höhen- 
schichtenlinien in 1:1000, in die die Ergebnisse der 

Bodenuntersuchungen und sonstiger Erhebungen einzu- 

tragen sind. Ergebnis: Genaue Ermittelung der 

zweckmälsigsten Lage der Linie, ausführlicher Entwurf 
mit den Nebenanlagen, Hauptkostenanschlag für die 

Bahn. 

4) Den Schlufs der Vorarbeiten bildet die Absteckung der 
Linie im Gelände und die Herstellung der Grunderwerbs- 


3 


N 


*) Zeitschrift des Architekten- u. Ingenieur-Vereins zu Hannover 
Band XXVII, 1881, Heft 1. 

**) Zeitschrift des Architekten- u. Ingenieur-Vereins zu Hannover 
Band XXXI, 1885, Heft 3. 

***) Handhuch der Ingenicur-Wissenschaften, Band 1, 1. Teil, 
„Vorarbeiten für Eisenbahnen“, von R. Richard u. E. Mackensen 
und „Wie macht man Eisenbahn-Vorarbeiten ?“ von F. A. Gelbeke, 
München 1895, auch in der süddeutschen Bauzeitung. Erstere ist 
in der Folge von anderer Seite ergänzt und nach Art eines Lehr- 
buches gehalten. 
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plane. Ergebnis: Ausführlicher , für die Inangriff- 
nahme des Baues vollständig vorbereiteter Entwurf der 
Bahn, deren Achse in das Feld übertragen ist. 

Die Kosten der Vorarbeiten betragen: 


1, Allgemeine Ermittelungen . . 20 bis 40 Af km 
2. Allgemeine Vorarbeiten . . , 100 » 200 e 

3. Ausführliche Vorarbeiten . . 1000 » 2000 » 

4, Absteckung der Linie und Her- 


stellung der Grunderwerbspline 400 » 800 » 


zusammen 1520 bis 3040 M/k. 


Die Schrift von Gelbeke: »Wie macht man Eisenbahn- 
Vorarbeiten« ? hat auf dem internationalen Ingenieur-Kongresse 
in Chicago eine inhaltreiche Verhandelung hervorgerufen. Das 
gebräuchliche amerikanische Verfahren der Linienführung ist 
nach den dort gemachten Mitteilungen eines Ingenieurs folgendes: 
be ist in Amerika üblich, dafs der Ingenieur eine sorgfältige 
Prüfung der Gegend vornimmt, durch die die Linie führen 
soll. Er führt ein Aneroid-Barometer, einen Taschenkompafs, 
bisweilen auch noch andere Instrumente. Die Gegend kann 
schnell Entscheidung über die besten Wege ermöglichen, oder 
verschiedene mögliche Wege aufweisen, zwischen denen ohne 
vorhergehende Messungen nicht entschieden werden kann. Wenn 
der Ingenieur die auszusteckende Linie gewählt hat, wird sie 
von einer Vermessungsmannschaft mit Nummerpfählen in 100! 
Teilung abgesteckt. Die Leistung beträgt je nach der Gegend 
und der Tüchtigkeit der Mannschaft 1 bis 10 englische Meilen 
am Tage, die Kosten schwanken, je nach der Zahl der Leute 
und der Höhe der gezahlten Löhne von 800 bis 1500 Dollars 
im Monate. Die vorläufigen Linien - Führungen werden in 
einem der Art der Gegend angemessenen Malsstabe aufgetragen, 
und nachdem sie an Ort und Stelle ausgesteckt sind, dienen 
sie als Grundlinien, von denen aus die nötige Topographie auf- 
genommen werden kann. Der die Vorarbeiten leitende In- 
genieur wählt nach diesen Plänen die beste Linie der kleinsten 
Baukosten aus und läfst sie ausstecken. 

Ein anderer Redner bemerkte, dafs nach seinen Beob- 
achtungen die amerikanischen Bahnen ebenso gut geführt sind, 
wie die europäischen. Über die Berechtigung dieses Aus- 
spruches sagt Gelbeke, dafs auch in Europa viele Eisen- 
hahnlinien wegen mangelhafter und ungenügender Vorarbeiten 
nicht gut geführt sind. Die nach Verstaatlichung des preulsi- 
schen Eisenbahnnetzes gebildeten 21 Direktionen gehen bei 
Vornahme yon Eisenbahn-Vorarbeiten nicht ganz einheitlich 
vor. Meist wird nach allgemeinen Ermittelungen über die 
beste Linienführung auf Grund der sehr guten neueren Mefs- 
tischblätter der Landesaufnahme im Malsstabe 1:25000 die 
nutmalsliche Linie mit dem Nivellierinstrumente, seltener mit 
Se a ausführlicher bearbeitet, das in Nord-Deutsch- 

A verhiltnismafsig wenig benutzt wird. 


des i ooo Landesaufnahme steht unter der Leitung 
gegründet mM itar-geographischen Institutes in Wien, das 1839 
si wurde. Die erste umfassende topographische Ver- 

"ng des Staats-Gebietes war 1869 beendigt. Sie wurde in | 
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1:144000 mit Bergstrichen aufgetragen, während die ihr als 
Grundlage dienenden, in 1:28 800 ausgeführten Mefstisch- 
blätter nicht veröffentlicht worden sind. Der Krieg 1866 liefs 
eine genauere Landesvermessung wünschenswert erscheinen, die 
in der verhältnismäfsig kurzen Zeit von 1869 bis 1889 durch- 
geführt wurde. Die Mefstischaufnahmen für sie erfolgten in 
1:25000. Die Karte selbst wurde in 1: 75000 mit Berg- 
strichen und Schichtenlinien hergestellt und bildet die eigent- 
liche Generalstabskarte der österreichisch-ungarischen Monarchie. 
Bis dahin waren bei den topographischen Aufnahmen fast aus- 
schlielslich militärische Gesichtspunkte malsgebend gewesen. 
Um auch den technischen Bedürfnissen Rechnung zu tragen, 
ist 1896 eine neue Mefstischaufnahme in 1:25000 begonnen, 
eime >Präzisions-Aufnahme«, die das in diesem Malsstabe Er- 
reichbare liefern soll. Um die Karte mit der Gegenwart in 
Übereinstimmung zu erhalten, wird eine »Kartenrevision« durch 
S bis 10 Topographen , »Mappeure«, vorgenommen, die sich 
jährlich auf rund 10000 qkm erstreckt. 

General Otto Frank, Kommandant des militär- 
geographischen Institutes, betont *) die Anforderungen, die an 
eine neuzeitliche Landesaufnahme zu stellen sind und kommt 
zu dem Schlusse, dafs der Mafsstab 1: 25000 der Uraufnahmen 
wegen seiner Kleinheit und den hierdurch bedingten »Signaturen« 
und »Verschiebungen« den Anforderungen der Techniker nicht 
entsprechen kann, dals hierzu vielmehr ein grölserer Malsstah, 
am besten 1:10000 gewählt werden muls. Für Österreich 
aber ist eine ganze Landesvermessung in diesem grofsen Mals- 
stabe nicht durchführbar, weil ihre Herstellung zu viel Zeit 
und zu hohe Kosten erfordern würde. Ist doch schon die neue 
»Präzisionsaufnahme« in 1:25000 für einen Zeitraum von 
mehr als 100 Jahren berechnet. Die Drucklegung der Mefs- 
tischblätter in 1:25000 wird wegen der hohen Kosten einst- 
weilen noch nicht ausgeführt, zumal sich die Jetzige Dar- 
stellungsweise mit den grofsen Bergstrichen zur Vervielfältigung 
darch den Druck nieht gut eignet. Nun werden aber die 
neueren Blätter nur mit Schichtenlinien hergestellt, die später 
leichter vervielfältigt werden können. Abdrücke der Blätter 
in 1:25000 können auf Antrag vom militär-geographischen 
Institute zum Preise von 8 Kronen für das Blatt bezogen 
werden, abgeschen von einigen aus militärischen Gründen »ge- 
sperrten« Blättern. Bei Abnahme von je 10 Abdrücken werden 
die Karten gedruckt, sonst photographisch vervielfältigt. 
Namentlich die Bauingenieure machen von solchen Verviel- 
fältigungen der Melstischaufnahmen für allgemeine Eisenbahn- 
Vorarbeiten ausgedehnten Gebrauch. 

Ein Sondergebiet des österreichischen Generalstabes ist die 
Verwertung und Weiterbildung der Photogranmnetrie oder Mels- 
bild-Aufnahme, gegenwärtig vornehmlich der Stereophotogram- 
metrie, un deren Vervollkommnung sich Oberst Freiherr 
von Hübl, Vorstand der technischen Abteilung des militär- 
geographischen Institutes, die grölsten Verdienste erworben hat. 
Durch seine Sachkenntnis und Verbesserungen ist das von Dr. 


fahren, die »Stereophotogrammetrie«, praktisch durchgebildet und 
leistungsfähig gemacht worden. Es bildet jetzt einen Zweig der 


*) O. Frank, Landesaufnahme und Kartographie, Wien, 1905. 
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unter der Leitung des Hauptmannes Peroutka stehenden »Map- 
plerungs«-Abteilung und ist dem Ober-Leutnant Ritter von Orel 
unterstellt. Die Mefsbild- Aufnahme wird in der »Mappierungs«- 
Abteilung in richtiger Erkenntnis ihrer Leistungsfähigkeit nur 
da verwendet, wo die unmittelbaren Verfahren nicht aus- 
reichend oder weit schwieriger sind. Unter dieser Voraus- 
setzung und Beschränkung ist die körperliche Mefshildkunst 
auch für Eisenbahn-Vorarbeiten mit Vorteil zu verwenden, 
namentlich zu Aufnahmen in harmlosem Gebirge und in unent- 
wickelten Ländern. Bei der österreichischen Landesaufnahme 
werden Melsbilder meist erst in Höhen von 2000 m über dem 
Meere, also über der Baumgrenze verwendet und zwar vor- 
nehmlich in unzugänglichen Felsen und Gletschern des Toch- 
gebirges, nicht aber in den nicht gut zu übergehenden, gang- 
baren Tälern und Schluchten. Alle bei der Mefsbild- Auf- 
nahme gebliebenen Lücken werden dann im folgenden Jahre 
mit dem Melstische ergänzt; die Melsbilder liefern gleichsam 
das Gerippe. Der »Mappeur« erhält auf seinem Melstisch- 
blatte alle sicher bestimmten llöpenpunkte und die ganze Fels- 
und Gelände-Darstellung, soweit sie durch die Melsbilder gc- 
liefert ist. Diese werden zu einer llälfte nach dem sterco- 
skopischen, zur andern nach dem allgemeinen pliotogrammetri- 
schen Verfahren mit Vorwärtseinschneiden ausgeführt. Der 
»Mappeur« ergänzt mit dem Melstische das Blatt und überprüft 
dabei seinerseits die Mefsbild-Aufnahme und -Darstellung. 
Die geschilderte, sehr zweckmafsige Verteilung der Ver- 
fahren auf die Geländearten zeigt am besten, dafs die Photo- 
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grammetrie kein ersehöpfendes Verfahren liefert, wie der Mefs- 
tisch und das Tachymeter, Sie werden daher bei Eisenbahn-Vor- 
arbeiten auch nur ausnalımsweise verwendet, richtig beschränkt 
aber von grolsem Nutzen sein können, wie bei der Jungfrau- 
Bahn und der Zugspitz-Bahn. 

Das österreichische Präzisions-Nivellement, das 
1873 begonnen und hauptsächlich längs der Eisenbahnen und 
Hauptverbindungstralsen geführt ist, wird noch weiter ausge- 
arbeitet. Seine Höhen beziehen sich auf das Mittelwasser des 
adriatischen Meeres bei Triest. 

Die österreichische Katastervermessung wurde in 
den Jahren 1817 1861 für das auf rund 
300000 qkm mit einem Kostenaufwande von 36 Millionen 
Kronen durchgeführt. Der Karten-Malsstab ist 1: 2880, 1 Zoll 
auf 40 Klafter: nur im Hochgebirge wurden einzelne Teile im 
Mafsstabe 1: 5769 dargestellt. Steinstiche der Katasterblätter 


bis ganze Reich 


aller Länder werden im Zentralmappenarchive aufbewahrt. Die 
Nachträge von Veränderungen waren aber ungenügend, so dals 
die Blätter mehr und mehr veralteten, was ihre allgemeinere 
Verwertung. namentlich auch für Eisenbahn-Vorarbeiten, immer 
stärker beeinträchtigrte. In neuerer Zeit sucht man das Ver- 
säumte tunlich nachzuholen. 

Als Malsstab für Neuaufnahmen 
schaften 1: 1250 und 1:625 vorgeschrieben. 
Katasterblätter sind den Mappenarchiven 
Bezirke zum Preise von 2,10 Kronen zu beziehen. 
zu wenig berichtigt worden sind, ist die Nachfrage nur gering. 


ist 1:2500, bei Ort- 
Steinstiche der 
der einzelnen 

Da sie aber 


von 


(Schluß folgt.) 


Rauchabführung und Lüftung der Lokomotivschuppen. f) 


Von Ch. Ph. Schäfer, Geheimem Baurate, Eisenbahndirektionsmitglied a. D. in Hannover. 


Nach 17,1 der Grundsätze für das Entwerfen und den 
Bau von Lokomotivschuppen*) ist die Sammelrauchabführung 
anzuwenden, wenn grölsere Lokomotivschuppen in bebauter 
Gegend errichtet werden, oder sonstige Gründe für die Ab- 
leitung des Rauches in gröfsere Höhe vorliegen. Für die 
Rauchfange sind nach 17,3 gulseiserne Rohre von 500 mm 
Weite zu verwenden. 

Abgesehen von der Beseitigung der Belästigung der An- 
wohner durch Schornsteine gewährt diese Rauchabführung im 
Winter den Vorteil, dals die Lokomotiven in 
warmen Schuppen besser gereinigt, ausgebessert und unter- 


sucht werden können, als in kalten mit offenen Dachreitern 


erheblichen 


versehenen. 

Rauchsammlung mit Abzigen von Fabel ist im Bezirke 
der Direktion Hannover mehrfach verwendet. 

Die Abmessungen der Schornsteine sind in der Zusammen- 
stellung I aufgeführt. 

Vom Verfasser wurde in der Regel verlangt, dafs der 
Rauch dem Schornsteine nur mälsig dunkel entströmen dürfe. 
Die lichte Weite des Schornsteines wurde deshalb, je nach 


*) Das Entwerfen und der Bau von Lokomotivschuppen, vom 
Landbauinspektor Cornelius, Zeitschrift für Bauwesen 190%. 
Sonderabdruck Verlag Wilhelm Ernst und Sohn. 


H Organ 1909, S. 148. 


Zusammenstellung I. 
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der Ortlichkeit, etwas gröfser gewählt, als für dic Abführung 
des Rauches erforderlich ist. 

Da die Rauchgase bei soleher Vergröfserung des Quer- 
schnittes langsam schnell abziehen, lagert sich der Ruls in 
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den Rauchkanälen und im Schornsteine stark ab, von wo 
er in Zeitabschnitten von vier bis zwölf Wochen beseitigt wird. 
Beim Eintritte des Rauches aus dem Hauptkanale in den Sockel 
des Schornsteines wird seine Geschwindigkeit erheblich vermin- 
dert, so dafs ein Teil des mitgeführten Rufses auf den Boden des 
Sockels fallen kann. Der Sockel bildet gewissermalsen eine 
tiefe Rauchkammer, wenn der Rauch etwa 6m über Schienen- 
oberkante zugeführt wird. 

Um die ringförmigen Schuppen beim Hineinfahren und 
besonders beim Herausfahren der Lokomotiven möglichst wenig 
zu verqualmen, empfiehlt es sich, die Rauchfänge auf der 
Seite der Tore anzubringen, da dann der Weg des Schorn- 
steines der Lokomotive im Schuppen am kürzesten wird. 
Außerdem lassen sich Heizrohre von der Torseite leichter aus- 
wechseln als von der Fensterseite. 

Das Dach des zweiten Schuppens Hannover-Ost, dessen 
Schienen-Oberkante etwa 4,5m über Strafsenhöhe liegt, hat 
keine Dachreiter, sondern nur einige kleine Klappfenster er. 
halten, weil der Qualm bei‘ dem häufig herrschenden W est. 
winde die Einwohner der benachbarten Häuser belästigt haben 
würde. Es wurde sogar nötig, unter der First des Daches 
noch einen Kanal anzuhängen, den Qualm elektrisch abzusaugen 
und dem Schornsteine zuzuführen. 

Da sich beim Ablassen des heifsen Kesselwassers vor dem 
warmen Auswaschen der 2B1.1V.tt.F.S,.-Iokomotiven mit 
der Strahlpumpe einer Bereitschaftslokomotive viel Wasser- 
dampf im Schuppen entwickelte, wurde ferner das Auswasch- 
verfahren*) von Wittenberg-Schillhan mit elektrisch 
betriebener Kreiselpumpe eingeführt. Die Einrichtung (Text- 


[Abb. 1. Elektrisch betriebene Kreiselpumpe zum Auswaschen 
von Lokomotiven. 


abb. 1) ist von Gebrüder Körtin g in Hannover geliefert und 
bewährt sich gut, 

Vor der Fahrt in den Schuppen soll die auszuwaschende 
Lokomotive nahezu vollen Dampfdruck haben, um vor dem 


Entfernen des Feuers mindestens 4 bis 5 at Dampf in den | 
Tender trommeln zu können. Der Wasservorrat des Tenders ` 


wird vor dem Schuppen bei halben Auswaschungen auf 


ll chm, bei ganzen auf 13 cbm ergänzt. Im Schuppen ist | 


der Dampf von 5 bis 6at in den Tender abzulassen bis der 
keinen Druck mehr anzeigt. Dann 


*) Handbuch des Eisenbahn-Maschinenwesens von Stockert, 
Bd. II, S, 180 und 289. 


| 
| 


| 


wird der ` 


Wasserzuflufs mittels Schlauches durch das Kesselventil bei 
geöffnetem Ablafshahne so geregelt, dafs die Höhe des Wasser- 
spiegels im Kessel unverändert bleibt, bis das ausfliefsende 
Wasser nur noch 80° C hat. 

Nach vollständiger Entleerung des Kessels läfst man ihn 
tunlichst noch 4 bis 5 Stunden abkühlen. Beim Auswaschen 
des Kessels wird ein Standrohr der Saugeleitung der Kreisel- 
pumpe, etwas abweichend von dem Verfahren Wittenberg- 
Schillhan durch den Wassereinlafs von oben in den Tender 
eingeführt und bei geschlossenem 
druckstutzens mit Wasser gefüllt. 
Wagen und dann an die 
sich 


Absperrventile des Pumpen- 
Das Kabel ist zuerst am 
Schuppenleitung anzuschlieisen. Der 
in der Mittelstellung betindende Schalthebel wird auf 
»Anlauf« und wenn die Kreiselpumpe ihre volle Umdrehungs- 
zahl erreicht hat, auf »Lauf« umgeschaltet. Hierauf wird das 
Absperrventil allmälig geöffnet, damit die Beschleunigung den 
Wasserfaden nicht abreifst, und so eingestellt, dafs der Druck- 
messer etwa 35 m Druckhöhe zeigt. Nach dem Waschen wird 
der Kessel mit etwa Schm warmen Wassers, das noch im 
Tender ist, mit der Kreiselpumpe gefüllt. Nachdem das Ab- 
sperrventil geschlossen ist, wird der Schalthebel in die Mitte 
gestellt und das Kabel zuerst im Anschlusse an die Schuppen- 
leitung, dann anı Pumpenwagen gelöst. 

Bei 14" Kälte im Januar 1919 bewährten 
Rauchabführungs- und Belüftungs-Anlagen auch insofern, als 
der Schuppen stets warm war. Durch die Abführung der 
Wasserdämpfe durch den Sauger mit Firstkanal und däs Aus- 
waschen nach W ittenberg-Schillhan sollten aufserdem 
die Wände der Rauchabführungskanäle trocken gehalten und 
somit geschont werden. Inzwischen wurden Jedoch die Platten 
der Kanalwände durch einen doppelten Anstrich mit Inertol *) 
besser geschützt. 


Abb. 2. 


sich die 


Sammelkanal mit Rauchfang von Fabel 
Maßstab 1: 100. 


Schornstein 
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*) Geliefert durch die Norddeutsche Industrie - Gesellschaft 
Schaefer und Kohlrausch, Hannover. 


164 ` 


graphischen Abteilung ist darauf gerichtet, ein billiges Druck- 
verfahren in Anwendung zu bringen zur öffentlichen Heraus- 
gabe und allgemeinen Verwertung aller »Ilöhenflurkarten«. 
Dadurch würde Bayern in den Besitz einer vorziiglichen topo- 
graphischen Landeskarte in dem grofsen Malsstabe 1: 5000 
gelangen, die allen Anforderungen der Technik entspricht. 


Der Eisenbahnbau begann in Bayern schon sehr früh. 
Von der Mitte des 19. Jahrhunderts an wuchs er schnell, 
Zu den Voruntersuchungen 
Atlasses in 


namentlich in gebirgigem Gelände. 
benutzte man die Blätter des 

1:50000, nachdem man sie durch geometrische Nivellements 
und barometrische Höhenmessungen ergänzt und durch Schichten- 
So berichtet Ingenieur Dr. Max 


topographischen 


linien vervollständigt hatte. 
Schmidt, Professor der Geodäsie in München, in seiner Ab- 
handelung über den praktischen Wert der Aneroide von Naude 
1876: 


„Im Frühjahre 173 mußten zur Projektierung von Eisen- 
„bahnbauten in Unterfranken ausgedehnte Niveankurvenaufnahmen 
„in stark durehsehnittenem Gelände vorgenommen werden, welche 
„das Aufsuchen und die generelle Beurteilung verschiedener Bahn- 
„tracen ermöglichen sollten. Da sich die damals viel besprochenen 
„Anervide zu diesem Zwecke zu eignen schienen, so wurde von 
„maßgebender Stelle ein Versuch mit derartigen Instrumenten be- 
„schlossen und ins Werk gesetzt. Die Messungen erstreckten sich 
„auf eine Fläche von 7,5 Quadratmeilen in Unterfranken und dienten 
„dazu, das gesammte Terrain mit Horizeontalkurven von je 10 m 
„Abstand darzustellen. Es wurden hierzu in runder Zahl 7000 Höhen- 
„punkte bestimmt, welche in die Blätter des topographischen Atlas 
„1:50000 eingetragen zur Konstruktion der Horizontalkurven dienten. 
„Der mittlere Feller einer barometrischen Höhenbestimmung ergab 
„sich zu +1 m. Die Kosten der Aufnahme betragen für die Quadrat- 
„meile rund 350 M. 


Nachdem auf soleher Grundlage die Lienenführungen er- 


mittelt waren, die näherer Untersuchung wert erschienen, 
wurde in ihrem ungefihren Verlaufe ein Geländestreifen von 
ausreichender Breite im den Flurkartenblättern in 1:5000 


bezeichnet, mit einem durchlaufenden Längennivellement ver- 


sehen und dann mit Nivellierinstrument und Setzlatten oder 
tachymetrisch mit Schichtenlinien versehen. Diese »Höhen- 


tHurkartenblätter«e in 1:5000 dienten als Unterlage zur Aus- 
arbeitung der allgemeinen Entwürfe und Kostenüberschläge, 
wozu der Mafsstab 1:5000 stets ausreichte. Soweit jetzt die 
Flurkartenblätter vom topographischen Büro des Generalstabes 
zu »llöhenflurkartenblätterne ausgearbeitet sind, werden sie 
zu den allgemeinen Vorarbeiten benutzt. In Gegenden mit 
sehr zerteiltem Grundbesitze und in Ortslagen 
die vorhandenen Blätter in 1:2500 verwertet. 
ausführlicher Vorarbeiten wird der allgemein ermittelten Bahn- 
linie nach ein Vieleckzug gelegt und rechtwinkelig dazu eine 
ausreichende Anzahl von Querschnitten aufgenommen. Die 
allgemein bearbeitete Linie wird nicht ohne Weiteres mit 
Bogen in das Gelände übertragen. sondern immer erst als 
Vieleckzug weiter behandelt. Diese Kinzelbearbeitung geschieht 
mit Benutzung des Nivellierinstrumentes. Die Pläne werden 
in 1: 1000 aufgetragen, Schichtenlinien werden in ihnen nur 
ausnahmsweise gezeichnet, wenn grölsere Entwickelungen vor- 
kommen und eingehender bearbeitet werden müssen. Sonst 
wird die Linie in den Querschnitten festgelegt und die bau- 


werden auch 
Zur Vornahme 


würdigste Lage mit ihren Bogen zur Aufstellung des end- 
gültigen Bauentwurfes in das Gelände übertragen, 

In neuerer Zeit wird der Entwurf der Balın auf die 
Zugspitze der Verwirklichung näher gebracht. Die Vorarbeiten 
werden von der Lokalbahn-Aktiengesellschaft in München im 
Vereine mit den Ingenieuren E. Strub und H. H. Peter, 
Bauunternehmer in Zürich, ausgeführt. Der von letzteren 
1906/07 ausgearbeitete »Vorentwurf« wurde dem Verfasser 
vom Ingenieur E. Strub zur Verfügung gestellt, weitere Mit- 
teilungen machte der Direktor der Lokalbahn-Aktiengesellschaft 
Ingenieur Lechner und sein Oberingenieur Proksch. Die 
Bahn verläuft vom neuen Bahnhofe Garmisch-Partenkirchen als 
teibungsbahn mit 2°/, gröfster Steigung zunächst am rechten 
Ufer der Loisach bis zur Haltestelle Hammersbach bei 5,7 km, 
dann mit geringer Steigung am waldigen Berghange entlang 
nach Obergreinau, einem Dorfe etwas oberhalb «des Badersee, 
wo eine Jlaltestelle Bei 8,0 km beginnt eine 
Zahnstrecke, die mit 10 bis 20°/, Steigung zur Station Eibsee 
führt und weiter durch den Zug-Wald zur deutsch-österreich- 
ischen Landesgrenze bei Nach Überschreiten 
dieser in etwa 1500 m Höhe bei km 13 steigt die Linie stetig 


errichtet wird. 


Luttergrube. 


mit 20°, noch weitere 2km in westlicher Richtung bis zu 
den Ehrwalder Köpfen, wo in der auf prächtiger Felsenplatte 
Ilaltestelle gleichen Namens in 1930 m Höhe 
Zur Überwindung 


zu erbauenden 
erreicht wird. 
rund 1000 m 

Gipfel der Zugspitze in 2963 m Höhe am meteorologischen Obser- 


das Ende der Zahnstrecke 


des Restes der Höhe von bis zum westlichen 
vatorium sind zwei gesonderte Seilbahnstrecken von 0,685 km 
und 1,175 km Länge vorgesehen. Die erstere endet 70 m über 
der Wiener-Neustädter Uitte auf einem Felskamme am Fufse 
des Sonnspitzels mit grofsartiger Umgebung und Aussicht; die 
zweite führt mit stärkerer Steigung bis zu 60°/, durch einen 
mächtigen Felsenkessel zum Gipfel der Zugspitze, unterhalb 
dessen die Haltestelle Zugspitze in den Felsen gesprengt 
soll. Von ihr werden geschützte Felsentreppen zum 
Münchener Hause auf dem Westgipfel führen, das wieder in 
Bayern liegt. Um nötigen Falles die Berührung österreichischen 
Gebietes ganz zu vermeiden, wurde auch eine Linie untersucht, 
die von der Haltestelle Luttergrube aus in südlicher Richtung 
auf bayerischem Gebiete zur Zugspitze hinaufführt. Sie erwies 


sich aber als wesentlich ungiinstiger und wurde daher auf- 


werden 


gegeben. 


Das Felsgebiet zwischen den Ehrwalder Köpfen und 
dem Gipfel der Zugspitze ist wild zerklüftet und zu grofsem 
Es bot den Aufnahmen für die Linienführung 
Zum Schutze der Seilbahnstrecken 
gegen Lavinen und Felsstürze sind mehrfach offene und ge- 
schlossene Tunnel erforderlich. Die erste Seilstrecke von den 
Ehrwalder Köpfen bis zur Wiener-Neustädter Hütte wurde be- 
reits für den Vorentwurf auf Grund eigener topographischer 
Geländeaufnahmen im Mafsstabe 1:2000 etwas eingehender 
untersucht. Im Übrigen wurden die topographischen Karten 
des bayerischen Generalstabes benutzt. 

In den Jahren 1907 :08 wurden seitens der Lokalbahn-Aktien- 
gesellschaft genauere Aufnahmen des Geländes und Untersuch- 
ungen von Linien für die Zugspitzbahn unter Anwendung VON 


Teile ungangbar. 
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drei verschiedenen Verfahren je nach der Beschaffenheit. des Ge- 
ländestreifens mit Vieleckzug im untern gangbaren, und Drei- 
ecknetz im obern schwierig oder garnicht gangbaren Teile aus- 
geführt. Die erste Strecke von Garmisch-Partenkirchen bis 
etwas über die deutsch-österreichische Grenze ohne besondere 
Gelandeschwierigkeiten wurde tachymetrisch aufgenommen und 
im Malsstabe 1: 1000 aufgetragen. Die Ehrwalder Köpfe, 
sowie die Felspartien darüber gegen die Wiener-Neustädter 
Hütte zu aus Muschelkalk des Wettersteingebirges sind sehr 
zerklüftet und oft wild zerrissen. Hier wurde die Aufnahme 
durch den Ingenieur Padovani, vormals Assistent am Poly- 


technikum in Zürich, mit dem Mefstische ausgeführt, um im 


unmittelbaren Anblicke der Felspartien diese naturwahr wieder- 
geben zu können; als Mafsstab wurde gleichfalls 1: 1000 ge- 
wihlt. Die oberhalb der Wiener-Neustädter Hütte bis zum 
Gipfel der Zugspitze schroff emporsteigenden Felswände sind 
unzugänglich und konnten nur mit Hülfe der Photogrammetric 
genauer vermessen werden. Die Aufnahme wurde ausgeführt 
von Dr. Lagally in Kaiserslautern, vormals Assistent am Poly- 
technikum in München bei Professor Dr. Finsterwalder, 
einem der hauptsächlichsten Förderer der Melsbildaufnahme. 
Dr. Lagally teilte dem Verfasser über seine Aufnahmen 
folgendes mit: 

‚Am 20. und 21. Juli 1997 beging ich mit einem Ingenieur der 


‚Lokalbahn-Aktiengesellschaft das Terrain und wählte die Stand- 
‚punkte für die photographischen Aufnahmen aus. Die Wände 


‚südlich des Grates vom Zugspitzgipfel nach dem Zugspitz-Eck | 


‚mußten im Wesentlichen von unten, also von den im Plattferner 
‚liegenden Felsinseln aus aufgenommen werden; von oben war kein 
‚rechter Überblick zu bekommen. Dagegen mußten die Nordwände 
„les Grates von oben von dem vom Zugspitzgipfel nach Norden 
„laufenden Grate aus photographiert werden, endlich die Wände des 
‚vom Zugspitz-Eck bis zum Sonnspitzl ziehenden Grates von Punkten 
‚des erwähnten Nordgrates aus und aus dem österreichischen 
‚Schneekar. Das Auffinden geeigneter Standorte auf dem Nord- 
„grate, der sehr schwer kletterbar ist, war wesentlich eine tourist- 
„sche Leistung. In der Zeit vom 27. Juli bis 5. Angust geschah 
„der größere Teil der Feldarbeit. Von 18 Standpunkten aus wurden 
‚etwa 60 Anfnahmen gemacht. Hierzu diente der bekannte Photo- 
‚Theodolit von Professor Finsterwalder mit verschichbarem 
‚Objektiv und drehbarem, nach dem optischen Mittelpunkte zielenden 
„Okular in der Rückwand der Kamera. Einige Lücken. die in den 
‚Aufnahmen geblieben waren, auszufüllen, war der Zweck eines 
‚dritten Aufenthaltes im Zugspitzgebiete vom 23. bis 28. August, 
‚während welcher Zeit noch 10 Aufnahmen gemacht werden konnten. 
-Im Winter arbeitete ich die Pläne zu beiden Seiten des Zugspitz- 
‚grates mittels Konstruktion von rund 400 Detailpunkten aus. Mab- 
‚stah 1:2000. Die meisten der nach der gewöhnlichen Methode des 
‚Vorwärtseinschneidens bestimmten Punkte wurden aus mindestens 
‚3 Sehstrahlen konstruiert. Der Punktfehler dürfte in seltenen 
‚Fällen 2 m übersteigen. Die Höhen wurden 2 bis 3 fach gerechnet; 
„der mittlere Fehler beträgt hier häufig 2m. Diese Fehler haben 
Jedoch zum großen Teile systematischen Charakter und dürften für 
„den beabsichtigten Zweck ziemlich belanglos sein. Sie rühren von 
‚der Ungenauigkeit der Koordinaten der Standpunkte her, der ich mit 
„Hülfe der photogrammetrischen Aufnahmen etwas nachhelfen konnte.“ 


Das von Dr. Lagally bei seinen Mefsbild-Aufnahmen 


E die Zugspitzbahn angewendete Verfahren ist im Wesent- 
hen dasselbe, das der Verfasser im Jahre 1895 bei den 
ersten Vorarbeiten für die Jungfraubahn benutzte *). 


"e 


*) Schweizerische Bauzeitung 1896, Bd. 27 und 28. 


Die sachgemälse, der Art des Geländes angepalste An- 
wendung der drei verschiedenen Verfahren: Tachymetrie, 
Mefstisch- und Mefsbild-Aufnahme bei den Vorarbeiten für die 
Zugspitzbahn ist schr bemerkenswert. 


I. D) Preufsen. 


Die Karten des preulsischen Generalstabes nahmen mit 
Gründung der preulsischen Landesaufnahme im Jahre 1875 
ein wesentlich vollkommeneres Gepräge an. Wenige Jahre 
später erfolgte durch die trigonometrische Abteilung der Landes- 
aufnahme die Schaffung eines »Normal-Nullpunktes«, N. N.s 
zur einheitlichen Höhenzählung zunächst in Preulsen, dann aber 
auch im deutschen Reiche, für das beschlossen wurde, cine 
einheitliche Karte im Mafsstabe 1:100000 auf Grund der 
topographischen Aufnahmen und Karten der Einzelstaaten 
herzustellen. Die von der preufsischen Landesaufnahme muster- 
gültig ausgeführten Dreieckmessungen und Nivellements bilden 
den festen Rahmen für alle Vermessungen im Staate und sind 
der Hauptsache nach vollendet, auch für die mit Preufsen in 
Militärkonvention verbundenen Staaten, für die Preulsen von 
diesen und dem Reiche entsprechend entschädigt wird. Die 
topographischen Aufnahmen der preulsischen Landesaufnahme 
werden von fünf Vermessung-Sektionen unter Leitung von 
ebenso vielen Vermessuugs-Dirigenten ausschliefslich mit dem 
Mefstische im Malsstabe 1: 25000 ausgeführt. Die Vermessung 
führen 16 zur topographischen Abteilung kommandierte Offiziere 
und 60 Topographen aus, zu denen noch 5 Hülfs-Topographen 
für Vertretungen kommen. Bestimmungsgemäls sollen jährlich 
200 Quadratmeilen neu aufgenommen werden. Jeder Auf- 
nehmer hat ein Melstischblatt von rund 125 qkm Flächen- 
inhalt in einem Sommer topographisch zu bearbeiten, und 
erhält nach seiner Übung und Fähigkeit ein leichteres oder 
schwierigeres Gelände zugewiesen. Die Vermessungs-Dirigenten 
sind für die Güte und Vollständigkeit der Aufnahmen ihrer 
Untergebenen verantwortlich. Um die älteren Melstischblätter 
richtig zu beurteilen, mufs berücksichtigt werden, dafs die 
Neuangestellten unmittelbar nach Gründung der preulsischen 
Landesaufnahme den gestellten hohen Anforderungen vielfach 
noch nicht voll entsprechen konnten. Auch erwiesen sich 
mehrere der neu angeworbenen Topographen für ihren Beruf 
als wenig geeignet. Sic mulsten durch bessere Kräfte ersetzt 
werden; so vergingen einige Jahre, bis der Beamtenstand zur 
vollen Leistungsfähigkeit gebracht war. Dies erreicht zu haben 
ist vornehmlich das Verdienst des vor einigen Jahren ver- 
storbenen, langjährigen Leiters der topographischen Abteilung, 
des Gencrales Bruno Schulze*). 

Die Genauigkeit der neueren preulsischen Melstisch- 
blatter ist in Lage und Höhe eine sehr gute, wie mehrere 
eingchende Prüfungen ergeben haben. Beim Malsstabe 1 : 25000 
ist die Anwendung von »Signaturen« nötig, nicht alles kann 
in richtiger Verjüngung dargestellt werden, wie Wege und 
Wasserläufe, die sonst viel zu schmal und undeutlich werden 
würden. Auch werden bisweilen kleinere seitliche Verschieb- 
ungen nötig, namentlich in hoch bewirtschaftetem und stark 
bebautem Gelände, um alles militärisch Wichtige in der Karte 


*) B. Schulze, Das militärische Aufnehmen, Berlin 1903. 
25* 
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hinreichend deutlich zum Ausdrucke zu bringen. Hiervon ist 
bei Genauigkeitsprüfungen abzusehen. Auch ist dieser Einflufs 
auf die Genauigkeit der Karten verhältnismälsig sehr gering. 

Durch eingehende Nachmessungen und Untersuchungen 


der neueren preufsischen Mefstischblätter im Hügellande und 


Gebirge hat der Verfasser gefunden, dafs der mittlere Höhen- 
fehler der Schichtenlinien durch den Ausdruck m = + (0,5 
+ 5. tang N.) m dargestellt wird, worin N den Neigungs- 
winkel des Geländes bezeichnet. Dieser (renauigkeitsgrad liegt 
au der Grenze des in 1:25000 überhaupt Erreichbaren und 
bedeutet einen grolsen Fortschritt gegenüber den älteren Leist- 
ungen der preulsischen Topographie. Die (renauigkeit der 
Höhendarstellung reicht für alle »allgemeinen« Eisenbahn- 
Vorarbeiten aus, für die die Melstischblitter eine weiter 
gehende Verwertung finden können, als nur zu » Vermittelungen«. 
Die photographische Vergröfserung der Kartenblätter kann mit 
Hülfe geeigneter Objektive mit sehr grofser Genauigkeit aus- 
geführt werden. Die Vergröfserung des Grundrisses ist wegen 
der beim Mafsstabe 1: 25000 nötigen »Signaturen« nicht mals- 
stäblich genau. Der Grundrils wird daher aus den Kataster- 
Kartenblättern neu herzustellen sein, was keine Schwierigkeit 
hat. Die vergrölserte Darstellung der Schichtenlinien ent- 
spricht aber den Anforderungen für allgemeine technische 
Vorarbeiten, wie der Verfasser bei den Arbeiten für die nene 
topographische Landeskarte des Herzogtumes Braunschweig in 
1:10000 nachgewiesen hat. Hier war es möglich, durch 
sachgemälse Benutzung der  photographisch vergrölserten 
Schichtenlinien der preufsischen Mefstischblitter von 1:25000 
auf 1:10000 die Hälfte an Zeit und Geld gegenüber einer 
völligen Neuaufnahme zu sparen bei beiderseits gleicher Ge- 
nauigkeit. 

Auf die grolsen Vorteile dieses Verfahrens, die Höhen- 
darstellung guter Karten kleinern Malstabes, in denen viel 
Arbeit und ein hoher Wert steckt, bei Anfertigung von Plänen 
grölsern Mafstabes zu verwerten, hat der Verfasser schon 
mehrfach hingewiesen *). 

Der Eisenbahnbau in Preufsen lag bis zu seiner vor 
einigen Jahrzehnten erfolgten Verstaatlichung in den Händen 
von Privatgesellschaften. 

In den siebenziger und achtziger Jahren herrschte bei 
den Vorarbeiten für die damalige Rheinische Eisenbahn 
eine sehr lebhafte Tätigkeit, die wesentlich zur Weiterentwickel- 
ung der vermessungstechnischen Grundlagen für die Vorar- 
beiten beitrug. Früher waren die Héhenmessungen nur mit dem 
Nivellierinstrumente ausgeführt, zu Anfang der siebenziger 
Jahre brachte der Abteilungsbaumeister Richard die Kenntnis 
der Verwertung von Aneroidbeobachtungen und der Tachymetrie 
von Österreich mit zur Rheinischen Bahn. Im Sommer 1872 
wurden dort die ersten barometrischen Höhenmessungen **) mit 
gutem Erfolge gemacht und die ersten Höhenschichtenpläne 
für den Eisenbahnbau in Norddeutschland gezeichnet. Auf 
Richard folgte 1875 als Abteilungsbaumeister der Gotthard- 
bahn-Ingenieur und spätere preulsische Baudirektor Gelbcke, 
unter dessen langjähriger erfolgreicher Leitung die Vorarbeiten 


*) Organ 1908, S. 182; 1905, 8. 73. 
**) Zeitschrift für Vermessungswesen, Band III, 1874, S. 1. 


für die Rheinische Eisenbahn eine grofse Ausdehnung in den 
(sebirgen Rheinlands und Westfalens, namentlich der Eifel und 
dem Hunsrück erhielten. Die Vermessungsmethoden wurden ver- 
vollkommnet. Ingenieur H. Steinach gab ein sinnreiches 
Verfahren*) zur Berechnung barometrischer Höhenaufnahmen 
für technische Zwecke an. Ingenieur E. Teischinger, 
später Professor der Geodäsie in Graz, erfand sein Schiebe- 
diagramm **) zu rascher und sicherer Berechnung tachymetri- 
scher Aufnahmen. Die damals bei den Vorarbeiten für die 
Rheinische Eisenbahn gemachten Erfahrungen und Fortschritte 
im technischen Vermessungswesen gaben weiter Veranlassung 
zu zwei Veröffentlichungen über die zweckmälsigste Ausführung 
von Vorarbeiten ***). 

Gelbeke unterscheidet bei seiner Beantwortung der Frage: 
»Wie macht man Eisenbahnvorarbeiten Ze sehr bestimmt vier 
verschiedene Arbeitstufen und gibt danach folgende kurz zu- 
sammengefalste Regeln. 


1) Allgemeine Ermittelungen sind anzustellen, die sich über 
ein weites Gebiet mit allen überhaupt möglichen Ver- 
gleichslinien erstrecken. Zu diesem Zwecke werden in 
eine topographische Übersichtskarte alle die Bahn beein- 
Hussenden Erhebungen zur Verarbeitung und Vergleichung 
eingetragen. Ergebnis: Vorschlag verschiedener Ver- 
gleichslinien und Angabe geschätzter Kosten für Bau und 
Betrieb der Bahn. 

2) Die aus den allgemeinen Ermittelungen erhaltenen Linien 
werden durch »allgemeine« Vorarbeiten weiter untersucht 
und dazu Aufnahmen von schr weit ausgedehnten Plänen 
mit Schichtenlinien in 1: 2500 oder 1: 5000 mit Aneroid- 
barometern auf Grund vorhandener Katasterpläne aus- 
geführt. Ergebnis: Auswahl der zweckmalsigsten Lage 
der Bahn mit allgemeinem Entwurfe, Kostenvoranschläge 
und Iortragsberechnung. 

3) Die dritte Stufe bilden die »ausführlichen« Vorarbeiten, 
die die zweckmäfsigste Lage der Linie noch genauer be- 
stimmen. Die gefundene Bahnachse wird nicht in das 
Gelände übertragen, vielmehr mit Hülfe des Tachymeters 
ein Gelandestreifen von 100 bis 200 m Breite genau 
aufgenommen zur Anfertigung von Plänen mit Höhen- 
schichtenlinien in 1:1000, in die die Ergebnisse der 
Bodenuntersuchungen und sonstiger Erhebungen einzu- 
tragen sind. Ergebnis: Genaue Ermittelung der 
zweckmälsigsten Lage der Linie, ausführlicher Entwurf 
mit den Nebenanlagen, Hauptkostenanschlag für die 
Bahn. 

4) Den Schlufs der Vorarbeiten bildet die Absteckung der 
Linie im Gelände und die Herstellung der Grunderwerbs- 


*) Zeitschrift des Architekten- u. Ingenieur-Vereins zu Hannover 
Band XXVII, 1881, Heft 1. | 

**) Zeitschrift des Architekten- u. Ingenieur-Vereins zu Hannover 
Band XXXI, 1885, Heft 3. 

***) Handbuch der Ingenieur-Wissenschaften, Band I, 1. Teil 
„Vorarbeiten für Eisenbahnen‘, von R. Richard u. E. Mackensen 
und „Wie macht man Eisenbahn-Vorarbeiten ?“ von F. A. Gelbcke, 
München 1895, auch in der süddeutschen Bauzeitung. Erstere ist 
in der Folge von anderer Seite ergänzt und nach Art eines Lebr- 
buches gehalten. 
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plane. Ergebnis: Ausführlicher, für die Inangriff- 
nahme des Baues vollständig vorbereiteter Entwurf der 
Balın, deren Achse in das Feld übertragen ist. 
Die Kosten der Vorarbeiten betragen: 
1, Allgemeine Ermittelungen . . 20 bis 40 A kum 
9, Allgemeine Vorarbeiten . . . 100 » 200 » 
3. Ausführliche Vorarbeiten . . 1000 » 2000 » 
4. Absteckung der Linie und Her- 
stellung der Grunderwerbspläne 400 » 800 » 


zusammen . . 1520 bis3040 J//km. 


Die Schrift von Gelbcke: »Wie macht man Eisenbahn- 
Vorarbeiten« ? hat auf dem internationalen Ingenieur-Kongresse 


in Chicago eine inhaltreiche Verhandelung hervorgerufen. Das 
gebräuchliche amerikanische Verfahren der Linienführung ist 


nach den dort gemachten Mitteilungen eines Ingenicurs folgendes; 
»Es ist in Amerika üblich, dals der Ingenieur eine sorgfältige 
Prüfung der Gegend vornimmt, durch die die Linie führen 
soll. Er führt ein Aneroid-Barometer, einen Taschenkompals, 
bisweilen auch noch andere Instrumente. Die Gegend kann 
schnell Entscheidung über die besten Wege ermöglichen, oder 
verschiedene mögliche Wege aufweisen, zwischen denen ohne 
vorhergehende Messungen nicht entschieden werden kann. Wenn 
der Ingenieur die auszusteckende Linie gewählt hat, wird sie 
von einer Vermessungsmannschaft mit Nummerpfählen in 100’ 
Teilung abgesteckt. Die Leistung beträgt je nach der Gegend 
und der Tüchtigkeit der Mannschaft 1 bis 10 englische Meilen 
am Tage, die Kosten schwanken, je nach der Zahl der Leute 
und der Höhe der gezahlten Löhne von 800 bis 1500 Dollars 
im Monate. Die vorläufigen Linien-Führungen werden in 
einem der Art der Gegend angemessenen Mafsstabe aufgetragen, 
und nachdem sie an Ort und Stelle ausgesteckt sind, dienen 
sie als Grundlinien, von denen aus die nötige Topographie auf- 
genommen werden kann. Der die Vorarbeiten leitende In- 
genieur wählt nach diesen Plänen die beste Linie der kleinsten 
Baukosten aus und lafst sie ausstecken. 

Ein anderer Redner bemerkte, dafs nach seinen Beob- 
achtungen die amerikanischen Bahnen ebenso gut geführt sind, 
wie die europäischen. Über die Berechtigung dieses Aus- 
spruches sagt Gelbcke, dafs auch in Europa viele Eisen- 
hahulinien wegen mangelhafter und ungenügender Vorarbeiten 
nicht gut geführt sind. Die nach Verstaatlichung des preulsi- 
schen Eisenbahnnetzes gebildeten 21 Direktionen gehen bei 
Vornahme von Eisenbahn-Vorarbeiten nicht ganz einheitlich 
vor. Meist wird nach allgemeinen Ermittelungen über die 
beste Linienführung auf Grund der sehr guten neueren Mels- 
tischblätter der Landesaufnahme im Malsstabe 1:25000 die 
mutmalsliche Linie mit dem Nivellierinstrumente, seltener mit 
dem Tachymeter ausführlicher bearbeitet, das in Nord-Deutsch- 
land noch verhältnismälsig wenig benutzt wird. 


ll. Oesterreich. 


Die österreichische Landesaufnahme steht unter der Leitung 
des k. k. militär-geographischen Institutes in Wien, das 1839 
gegründet wurde. Die erste umfassende topographische Ver- 
messung des Staats-Gebietes war 1869 beendigt. Sie wurde in 


1:144000 mit Bergstrichen aufgetragen, während die ihr als 
Grundlage dienenden, in 1:28800 ausgeführten Melstisch- 
blätter nieht veröffentlicht worden sind. Der Krieg 1866 liefs 
eine genauere Landesvermessung wünschenswert erscheinen, die 
in der verhältnismälsig kurzen Zeit von 1869 bis 1889 durch- 
geführt wurde. Die Mefstischanfnahmen für sie erfolgten in 
1:25000. Die Karte selbst wurde in 1:75000 mit Berg- 
strichen und Schichtenlinien hergestellt und bildet die eigent- 
liche Gencralstabskarte der österreichisch-ungarischen Monarchie. 
Bis dahin waren bei den topographischen Aufnahmen fast aus- 
schliefslich militärische Gesichtspunkte malsgebend gewesen. 
Um auch den technischen Bedürfnissen Rechnung zu tragen, 
ist 1896 cine neue Mefstischaufnahme in 1:25000 begonnen, 
eine »Präzisions-Aufnahme«, die das in diesem Malsstabe Er- 
reichbare liefern soll. Um die Karte mit der Gegenwart in 
Übereinstimmung zu erhalten, wird eine »Kartenrevision« durch 
s bis 10 Topographen, »Mappeuree, vorgenommen, die sich 
jährlich auf rund 10000 qkm erstreckt. 

General Otto Frank, Kommandant des militär- 
geographischen Institutes, betont*) die Anforderungen, die an 
eine neuzeitliche Landesaufnahme zu stellen sind und kommt 
zu dem Schlusse, dafs der Mafsstab 1 : 25000 der Uraufnahmen 
wegen seiner Kleinheit und den hierdurch bedingten »Signaturen« 
und »Verschiebungen« den Anforderungen der Techniker nicht 
entsprechen kann, dafs hierzu vielmehr ein gröfserer Malsstab, 
am besten 1: 10000 gewählt werden muls. Für Österreich 
aber ist eine ganze Landesvermessung in diesem grolsen Mals- 
stabe nieht durchführbar, weil ihre Herstellung zu viel Zeit 
und zu hohe Kosten erfordern würde. Ist doch schon die neue 
»Präzisionsaufnahme« in 1:25000 für einen Zeitraum von 
mehr als 100 Jahren berechnet. Die Drucklegung der Mels- 
tischblätter in 1:25000 wird wegen der hohen Kosten einst- 
weilen noch nicht ausgeführt, zumal sich die jetzige Dar- 
stellungsweise mit den grolsen Bergstrichen zur Vervielfältigung 
durch den Druck nicht gut eignet. Nun werden aber die 
neueren Blätter nur mit Schichtenlmien hergestellt, die später 
leichter vervielfältigt werden können. Abdrücke der Blatter 
in 1:25000 können auf Antrag vom militär-geographischen 
Institute zum Preise von 8 Kronen für das Blatt bezogen 
werden, abgeschen von einigen aus militärischen Gründen »ge- 
sperrten« Blättern. Bei Abnahme von je 10 Abdrücken werden 
die Karten gedruckt, sonst photographisch vervielfältigt. 
Namentlich die Bauingenieure machen von solchen Verviel- 
fältigungen der Melstischaufnahmen für allgemeine Eisenbahn- 
Vorarbeiten ausgedehnten Gebrauch. 

Ein Sondergebiet des österreichischen Generalstabes ist die 
Verwertung und Weiterbildung der Photogrammetrie oder Mels- 
bild-Aufnahme, gegenwärtig vornehmlich der Stereophotogram- 
metrie, um deren Vervollkommnung sich Oberst Freiherr 
von Hübl, Vorstand der technischen Abteilung des militär- 
geographischen Institutes, die grölsten Verdienste erworben hat. 
Durch seine Sachkenntnis und Verbesserungen ist das von Dr. 


| Pulfrich in Jena angegebene körperliche Melsbild -Mefsver- 


fahren, die »Stereophotogrammetrie«, praktisch durchgebildet und 
leistungsfähig gemacht worden. Es bildet jetzt einen Zweig der 


*) O. Frank, Landesaufnahme und Kartographie, Wien, 1905. 
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unter der Leitung des Hauptmannes Peroutka stehenden »Map- 
pierungs«- Abteilung und ist dem Ober-Leutnant Ritter von Orel 
unterstellt. Die Mefsbild-Aufnahme wird in der » Mappierungs<- 
Abteilung in richtiger Erkenntnis ihrer Leistungsfähigkeit nur 
da verwendet, wo die unmittelbaren Verfahren nicht aus- 
reichend oder weit schwieriger sind. Unter dieser Voraus- 
setzung und Beschränkung ist die körperliche Mefsbildkunst 
auch für Eisenbaln-Vorarbeiten mit Vorteil zu verwenden, 
namentlich zu Aufnahmen in harmlosem Gebirge und in unent- 
wickelten Ländern. Bei der österreichischen Landesaufnahine 
werden Mefsbilder meist erst in Höhen von 2000 m über dem 
Meere, also über der Baumgrenze verwendet und zwar vor- 
nehmlich in unzugänglichen Felsen und Gletschern des Hoch- 
gebirges, nicht aber in den nieht gut zu übergehenden, gang- 
baren Tälern und Schluchten. Alle bei der Melsbild- Auf- 
nahme gebliebenen Lücken werden dann im folgenden Jahre 
mit dem Melstische ergänzt; die Melsbilder liefern gleichsam 
das Gerippe. Der »Mappeur« erhält auf seinem Melstisch- 
blatte alle sicher bestimmten Ilöpenpunkte und die ganze Fels- 
und Gelände-Darstellung, soweit sie durch die Melsbilder ge- 
liefert ist. Diese werden zu einer Hälfte nach dem sterco- 
skopischen, zur andern nach dem allgemeinen photogrammetri- 
schen Verfahren mit Vorwärtseinschneiden ausgeführt. Der 
»Mappeur« ergänzt mit dem Mefstische das Blatt und überprüft 
dabei seinerseits die Melshild-Aufnahme und -Darstellung. 
Die geschilderte, sehr zweckmäfsige Verteilung der Ver- 
fahren auf die Geländearten zeigt am besten, dafs die Photo- 


grammetrie kein erschöpfendes Verfahren liefert, wie der Mefs- 
tisch und das Tachymeter. Sie werden daher bei Eisenbahn-Vor- 
arbeiten auch nur ausnahmsweise verwendet, richtig beschränkt 
aber von grolsem Nutzen sein können, wie bei der Jungfrau- 
Bahn und der Zugspitz-Bahn. 

Das österreichische Präzisions-Nivellement, das 
1873 begonnen und hauptsächlich längs der Eisenbahnen und 
Hlauptverbindungstralsen geführt ist, wird noch weiter ausge- 
arbeitet. Seine Höhen beziehen sich auf das Mittelwasser des 
adriatischen Meeres bei Triest. 

Die österreichische Katastervermessung wurde in 
den Jahren 1817 bis 1861 für das ganze Reich auf rund 
300000 qkm mit einem Kostenaufwande von 36 Millionen 
Kronen durchgeführt. Der Karten-Malsstab ist 1: 2880, 1 Zoll 
auf 40 Klafter: nur im Hochgebirge wurden einzelne Teile im 
Mafsstabe 1: 5769 dargestellt. Steinstiche der Katasterblätter 
aller Länder werden im Zentralmappenarchive aufbewahrt. Die 
Nachträre von Veränderungen waren aber ungenügend, so dafs 
die Blätter mehr und mehr veralteten, was ihre allgemeinere 
Verwertung. namentlich auch für Eisenbahn-Vorarbeiten, immer 
stärker beeintrichtigte. In neuerer Zeit sucht man das Ver- 
säumte tunlich nachzuholen. 

Als Malsstab für Neuaufnahmen ist 1:2500, bei Ort- 
sehaften 1: 1250 und 1:625 vorgeschrieben. Steinstiche der 
Katasterblätter sind von den Mappenarchiven der einzelnen 
Bezirke zum Preise von 2,40 Kronen zu beziehen. Da sie aber 
zu wenig berichtigt worden sind, ist die Nachfrage nur gering. 


(Schluß folgt.) 


Rauchabführung und Lüftung der Lokomotivschuppen. f) 


Von Ch. Ph. Schäfer, Geheimem Baurate, Eisenbahndirektionsmitglied a. D. in Hannover. 


Nach 17,1 der Grundsätze für das Entwerfen und den 
Bau von Lokomotivschuppen*) ist die Sammelrauchabführung 
anzuwenden, wenn grofsere Lokomotivschuppen in bebauter 
Gegend errichtet werden, oder sonstige Gründe für die Ab- 
leitung des Rauches in gröfsere Höhe vorliegen. Für die 
Rauchfänge sind nach 17,5 gufseiserne Rohre von 500 mm 
Weite zu verwenden. 

Abgesehen von der Beseitigung der Belästigung der An- 
wohner durch Schornsteine gewährt diese Rauchabführung im 
Winter den erheblichen Vorteil, dafs die Lokomotiven in 
warmen Schuppen besser gereinigt, ausgebessert und unter- 
sucht werden können, als in kalten mit offenen Dachreitern 
versehenen. 

Rauchsammlung mit Abzügen von Fabel ist im Bezirke 
der Direktion Hannover mehrfach verwendet. 

Die Abmessungen der Schornsteine sind in der Zusammen- 
stellung I aufgeführt. 

Vom Verfasser wurde in der Regel verlangt, dafs der 
Rauch dem Schornsteine nur mäfsig «dunkel entströmen dürfe. 
Die lichte Weite des Schornsteines wurde deshalb, je nach 


*) Das Entwerfen und der Bau von Lokomotivschuppen, vom 
Landbauinspektor Cornelius, Zeitschrift für Bauwesen 1909. 
Sonderabdruck Verlag Wilhelm Ernst und Sohn. 


H Organ 1909, S. 148. 
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Zusammenstellung I. 
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Schorn- | 


Schorn- stein Zahl der an einen 
Ort © stein- Wete Schornstem 
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Bielefeld `... 1 9 | 1,25 8 Doppelstände 
Hildesheim . . . . D5 ' 1.60 Op 
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der Örtlichkeit, etwas gröfßser gewählt, als für die Abführung 
des Rauches erforderlich ist. 

Da die Rauchgase bei solcher Vergröfserung des Quer- 
schnittes langsam schnell abziehen, lagert sich der Ruls in 
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den Rauchkanälen und im Schornsteine stark ab, von wo 
er in Zeitabschnitten von vier bis zwölf Wochen beseitigt wird. 
Beim Eintritte des Rauches aus dem Hauptkanale in den Sockel 
des Schornsteines wird seine Geschwindigkeit erheblich vermin- 
dert, so dals ein Teil des mitgeführten Rulses auf den Boden des 
Soekels fallen kann. Der Sockel bildet gewissermafsen eine 
tiefe Rauchkammer, wenn der Rauch etwa 6m über Schienen- 
oberkante zugeführt wird. 

Um die ringförmigen Schuppen beim Hineinfahren und 
besonders beim Herausfahren der Lokomotiven möglichst wenig 
zu verqualmen, empfiehlt es sich, die Rauchfänge auf der 
Seite der Tore anzubringen, da dann der Weg des Schorn- 
steines der Lokomotive im Schuppen am kürzesten wird. 
Aufserdem lassen sich Heizrohre von der Torseite leichter aus- 
wechseln als von der Fensterseite. 

Das Dach des zweiten Schuppens Hannover-Ost, dessen 
Schienen-Oberkante etwa 4,5 m über Strafsenhöhe liegt, hat 
keine Dachreiter, sondern nur einige kleine Klappfenster er. 
halten, weil der Qualm bei dem häufig herrschenden W est. 
winde die Einwohner der benachbarten Häuser belästigt haben 
würde. Es wurde sogar nötig, unter der First des Daches 
noch einen Kanal anzuhängen, den Qualm elektrisch abzusaugen 
ond dem Schornsteine zuzuführen. 

Da sich beim Ablassen des heifsen Kesselwassers vor dem 
warmen Auswaschen der 2B1.1V.tt.FF.S,.-Lokomotiven mit 
der Strahlpumpe einer Bereitschaftslokomotive viel Wasser- 
dampf im Schuppen entwickelte, wurde ferner das Auswasch- 
verfahren*) von Wittenberg-Schillhan mit elektrisch 
betriebener Kreiselpumpe eingeführt. Die Einrichtung (Text- 


FAbb. 1. Elektrisch betriebene Kreiselpumpe zum Auswaschen 
von Lokomotiven. 
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abb. 1) ist von Gebrüder Körting in Hannover geliefert und 
bewährt sich gut. 

Vor der Fahrt in den Schuppen soll die auszuwaschende 
Lokomotive nahezu vollen Dampfdruck haben, um vor dem 
Entfernen des Feuers mindestens 4 bis 5 at Dampf in den 
Tender trommeln zu können. Der Wasservorrat des Tenders 
wird vor dem Schuppen bei halben Auswaschungen auf 
Ilebm, bei ganzen auf 13cbm ergänzt. Im Schuppen ist 
der Dampf von 5 bis 6at in den Tender abzulassen bis der 
Drackmesser keinen Druck mehr anzeigt. Dann wird der 


*) Handbuch des Eisenbahn-Maschinenwesens von Stockert. | 


Bd. II, 8. 180 und 282. 


Wasserzufluls mittels Schlauches durch das Kesselventil bei 
geöffnetem Ablafshahne so geregelt, dafs die Höhe des Wasser- 
spiegels im Kessel unverändert bleibt, bis das ausfliefsende 
Wasser nur noch 80° C hat. 

Nach vollständiger Entleerung des Kessels lafst man ihn 
tunlichst noch 4 bis 5 Stunden abkühlen. Beim Auswaschen 
des Kessels wird ein Standrohr der Saugeleitung der Kreisel- 
pumpe, eiwas abweichend von dem Verfahren Wittenberg- 
Schillhan durch den Wassercinlafs von oben in den Tender 
eingeführt und bei geschlossenem Absperrventile des Pumpen- 
druckstutzens mit Wasser gefüllt. Das Kabel ist zuerst am 
Wagen und dann an die Schuppenleitung anzuschlielsen. Der 
sich in der Mittelstellung befindende Schalthebel wird auf 
»Anlauf« und wenn die Kreiselpumpe ihre volle Umdrehungs- 
zahl erreicht hat, auf »Laufe umgeschaltet. Ilierauf wird das 
Absperrventil allmälig geöffnet, damit die Beschleunigung den 
Wasserfaden nicht abreifst, und so eingestellt, dafs der Druck- 
messer etwa 35 m Druckhöhe zeigt. Nach dem Waschen wird 
der Kessel mit etwa Hchm warmen Wassers, das noch im 
Tender ist, nit der Kreiselpumpe gefüllt. Nachdem das Ab- 
sperrventil geschlossen ist, wird der Schalthebel in die Mitte 
gestellt und das Kabel zuerst im Anschlusse an die Schuppen- 
leitung, dann am Pumpenwagen gelöst. 

Bei 14" Kälte im Januar 1912 
Rauchabführungs- und Belüftungs-Anlagen anch insofern, als 
der Schuppen stets warm war. Durch die Abführung der 
Wasserdämpfe durch den Sauger mit Firstkanal und das Aus- 
waschen nach Wittenberg-Schillhan sollten aufserdem 


die Wände der Rauchabführungskanäle trocken gehalten und 
Inzwischen wurden jedoch die Platten 


bewährten sich die 


somit geschont werden. 
der Kanalwände durch einen doppelten Anstrich mit Inertol *) 


besser geschützt. 


Abb. 2. Sammelkanal mit Rauchfang von Fabel. 
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*) Geliefert durch die Norddeutsche Industrie - Gesellschaft 
Schaefer und Kohlrausch, Hannover. 


Textabb. 2 zeigt eine derartige Anlage eines Kanales | oder 0,5 m Durchmesser zum Aufklappen 


Der Aufziehen 205 bis 245 M. 
Kanal kostet etwa 35 bis 45 M/m, der Rauchfang von 0,45 m 


zum Sammeln des Rauches mit Rauchfang von Fabel. 


230 bis 270.M, zum 


Krananlage einer Eisenbahnwerkstätte. 


Von H. Hermanns, Ingenieur in Duisburg. 


Eine beachtenswerte Krananlage wurde kürzlich von der 
» Deutschen Maschinenfabrik A. Ge in Duisburg für die 
Eisenbahnwerkstätte in Köln- Nippes ausgeführt (Textabb. 1). 
Beim Entwurfe war zu berücksichtigen, dafs eine ver- 
hältnismälsig grofse Zahl neben einander liegender Hallen 
erreichbar sein mufste, daher wurde jede der fünf Hallen mit 


Abb. 1. 


einem besondern Laufkrane ausgerüstet. Anderseits war jedoch 
damit zu rechnen, dals die in den einzelnen Kranfeldern zu 
bewältigenden Arbeiten nicht ausreichen, um einen Laufkran 
mit voller Ausrüstung voll ausnutzen zu können. Deshalb 
wurde für die Laufkräne eine gemeinsame, elektrisch betriebene 
Katze angeordnet, die von dem einen Laufkrane auf den 


Krananlage einer Eisenbahnwerkstätte. 


benachbarten übergehen kann. Man ist so in der Lage, mit 
einem Hebezeuge die ganze Grundfläche der Hallen zu be- 
streichen. Für die Handhabung geringerer Lasten ist dann 
jede der Laufkranbrücken mit einem Handhebezeug von ent- 
sprechend kleinerer Tragkraft ausgerüstet worden. 

Um den Übergang der gemeinsamen Laufkatze zu er- 
möglichen, mufsten die [-Krantriger so hoch gewählt werden. 
dafs sich die Laufkatze innerhalb der Laufbahntrager bewegt. 


beiden Seiten hin wirkenden Anschlägen ausgerüstet, die die 
Windenlaufbahn sperren. | a: 

Die Arbeitsweise der Einrichtung ist folgende: 

Wird der eine der Kranträger an eine Überführungstelle 
gefahren und verriegelt, so wird gleichzeitig der Hemmanschlag 


' im Zwischenstücke gelöst, so dafs die Laufkatze auf das Zwischen- 


Diese sind durch einen kräftigen oberen Verband gegen seit- ` 
liche Schwankungen versteift und tragen einen Laufsteg aus 


Holz. Von dem Laufstege aus kann das hoch liegende Fahr- 
werk des Kranträgers bequem geschmiert werden. Jeder 
Kranträger ist mit einem von unten durch Zugkettchen steuer- 


 Zwischenstück verlassen 


baren Kranfahrschalter ausgerüstet, so dafs jeder Kran für sich | 


mit der Handkatze arbeiten kann. Das Kranfahrwerk kann 
aufserdem von dem im Führerkorbe der Katze angeordneten 
Schalter aus gesteuert werden. 

Die Verbindung zweier auf neben einander liegenden 
Bahnen fahrender Laufkrine wird durch ein an der Laufbahn 
befestigtes Zwischenstück hergestellt. Eine für jede Verbindung- 


stelle vorgesehene Verriegelung bewirkt, dafs die Laufkatze | 


einen Kranträger nur dann verlassen kann, wenn sich der 
zweite in richtiger Lage vor dem Zwischenstücke an der Lauf- 
bahn befindet. Die Verriegelungsvorrichtung besteht aus zwei 
Gestängen, die, jedes für sich, durch einen Handkettenzug 
betätigt werden können, und mit zwei drehbaren Anschlägen 
an den Enden der Kranträger gekuppelt sind. Jedes der an 
der Kranlaufbalın befestigten Zwischenstücke ist noch mit nach 


stück auffahren, dieses jedoch nach der andern Seite nicht 
verlassen kann, da der zweite Anschlag dieses verhindert. 
Dieser kann erst durch das Vorschieben und Verriegeln des 
Nachbarkranes gelöst werden. Erst dann kann die Winde das 
und in den Nachbarkran einfahren. 
Gleichzeitig mit der Verriegelung der Kräne wird die Trieb- 
maschine des Kranfahrwerkes, die durch Schalter mit Vor- 
richtung zum Rückschnellen vom Flure aus gesteuert wird, 
stromlos gemacht. Bei der Entriegelung der beiden Kräne 
fallen auch die zugehörigen Anschläge auf dem Zwischensticke 
wieder ein. Gleichzeitig werden die Anschläge an den Enden 
der Kranträger vorgeschoben, so dafs die Fahrbahn für die 
Laufkatze auf den Kranträgern durch die Anschläge wieder 
begrenzt ist. Die Verriegelung kann sowohl vom Flure aus 
durch Zugkette, als auch mittels eines Hebels vom Führer- 
stande aus bedient werden. 

Die Laufkatze von 3t Tragkraft ist mit angebautem 
Führerkorbe ausgerüstet, in dem die Steuerungen untergebracht 
sind. Das Hubwerk besteht aus zwei gemeinsam angetriebenen 
Seiltrommeln mit gemeinsamer Triebmaschine zur Aufwickelung 
der ein kräftiges Querhaupt tragenden Hubseile. Das Querhaupt 
trägt auf jeder Seite Schienenzangen zum Greifen von Eisenbabn- 
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schienen und anderen Formeisen und in der Mitte einen Haken, 
mittels dessen auch andere Lasten gefalst werden können. Das 


Fahrwerk der Laufkatze wird durch eine besondere elektrische ` 


Triebmaschine bedient. Die Geschwindigkeiten der Laufkatze sind: 


Heben 
Fahren 


5 m/Min 
20 bis 25 m/Min. 


Die Kranfahrgeschwindigkeit beträgt 70 bis 80 m/Min. 

Da die Laufkaize fünf Werkstätten zu bedienen hat, ist 
sie einem ziemlich angestrengten Betriebe unterworfen. Die 
sie entlastenden Handkatzen tragen 1t und fahren auf einer 
besondern Bahn, die neben der für die Hauptkatze angeordnet 


| ist, Ihre Bewegungen werden durch Haspelketten vom Flure 
aus gesteuert. Ihre Anordnung ist die übliche. 

Schliefslich ist zu erwähnen, dafs in Aussicht genommen 
ist, die Schienenförderung durch Lastmagnete zu bewerkstelligen. 
Mit der Einführung des Magnetbetriebes wird einerseits eine 
erhebliche Steigerung der Leistungsfähigkeit, anderseits weitere 
Minderung der Förderkosten verbunden sein. In einiger Zeit 
werden eingehende Versuche mit einem Schienenlastmagneten 
der Deutschen Maschinenfabrik Akt.-Ges. gemacht werden. 

Die Anlage hat sich seither im Betriebe bewährt und genügt. 
nach Leistungsfahigkeit, Zweckmalsigkeit der Bauart und Güte 
der Durchbildung der Einzelteile allen heutigen Anforderungen. 
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Speisewasserreiniger an Lokomotiven der ungarischen Staatsbahnen. 


Von Kornel Pecz, Oberingenieur in Budapest. 


Eine Einrichtung zur Reinigung des Speisewassers, die 


die Fällung der Kesselstein bildenden Salze durch Erhitzen | 


des Speisewassers erzielt, und die Zeitdauer zwischen den 
Kesselwaschungen verlängert, haben die ungarischen Staats- 
bahnen länger als ein Jahr verwendet. 


Abb. 1. Speisewasser-Reiniger an Lokomotiven 
Querschnitt 


mit dem Schlammfänger d und mit den, die Zellen verbindenden, 
langlichen Rohrstüäcken e eine den Kessel ausfüllende Reihe 


von Gefälsen, die den Kreislauf des Speisewassers ermöglichen. | 


Die Zellen mit ihren Verbindungen sind am Abschlufsdeckel f 
des Kessels befestigt, wie auf dessen Aufsenseite auch der 
Absperrhahn g des Schlammfangers. Über der ersten Zelle 
mündet im Innern des Kessels ein Rohrteilchen, das durch 
ein Stahlgufsstück h an die Speiseköpfe angeschlossen ist. | 
Žur Erleichterung der Abnahme des Abschlufsdeckels mit | 
der Ausrüstung beim Öffnen des Wasserreinigers dient eine | 
am Deckel angebrachte, auf der Schiene k laufende Rolle i. 
Der Vorgang der Speisung und die Wirkung des Reinigers | 
sind folgende: | 
Das durch den Speisekopf in die erste Zelle fliefsende ` 
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band. 


Die Vorrichtung liegt auf dem Lokomotivkessel. Sie 
besteht aus einem liegenden Wasserreinigungskessel a, der 
durch den Stutzen b mit dem obersten Teile des Laugkessels 
in Verbindung steht. 

Im Innern des Kessels a (Textabb. 1) bilden die Zellen c 


Maßstab 3:20. 
Längsschnilt 


für 5000 km/St Dampferzeugung. 
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Wasser durchläuft durch die Rohrstücke die Reihe der Zellen, 
und tritt aus der letzten in den Kessel des Reinigers, von wo 
es durch den Verbindungstutzen in den Lokomotivkessel gelangt. 

Die Zellen c und den Schlammfänger umgibt der durch 
den Stutzen b in den Kessel a gelangte Dampf, der dem 
Speisewasser während des Aufenthaltes in den Zellen das 
Absetzen der Kesselstein bildenden Salze ermöglicht. 

Die Ablagerung von Schlamm, dünner Blättchen härtern 
Kesselsteines und der durch die Strahlpumpen mitgerissenen 
kleinen Stücke Kohle und Werg erfolgt in dem Schlammfänger. 
Härtere Krusten von Kesselstein bilden sich an den Wandungen 
der Zellen. Weicher, schon durch Wasserstrahl leicht ablös- 
barer Kesselstein sammelt sich in der untern Hälfte des Reiniger- 
Kessels und auch im Verbindungstutzen. 

26 
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Das Entfernen der Ablager- Abb. 2. Speisewasser-Reiniger an einer 2C 1 - Lokomotive. 


ungen aus dem Schlammfänger 
erfolgt durch dessen zeitweises 
Ablassen. Gleichzeitig damit wird 
auch der Lokomotivkessel abge- 
blasen, der an der Krebswand mit 
einem, am Langkessel mit zwei 
Ablalshähnen versehen ist. 

. Die Versuchsergebnisse sind 
folgende: 

1. Die Zeit. zwischen zwei Aus- 
waschungen konnte gegen- 
über einem Kessel ohne Rei- 
niger, bei dem das Speise- 


wasser mit Soda behandelt, und das Abblasen ebenso 


wie beim Reiniger ausgeführt wurde, bis auf das zehn- 
fache ausgedehnt werden. 

2. Das Innere des Kessels ist vor dem Auswaschen mit 
blätterigem Kesselsteine bedeckt, der sich hauptsächlich 
um die Enden der Ankerschrauben und um die Niet- 
köpfe ansammelt, aber schon mit einem Wasserstrahle 
leicht zu entfernen ist. 


3. Das Rohrrinnen wird vermindert, da das Speisewasser 
mit hoher Wärme in den Kessel eintritt, und überdies 
die Rohrwand frei vom Kesselstein bleibt. 


Die günstigen Erfolge veranlalsten die ungarischen Staats- 
bahnen, ihre Lokomotiven mit diesem Wasserreiniger auszurüsten. 


Abb. 2 stellt den an den neuesten 2 C 1-I.okomotiven 
angebrachten Wasserreiniger dar. 


Über die Neigung der Laschenanlageflächen von Eisenbahnschienen. 


Von E. C. W. van Dyk, Ingenieur der Niederländischen Zentral-Eisenbahn-tiesellschatft. 


Für den Schienenstols ist tunlich breite Bemessung, nicht 
weniger aber auch die richtige Wahl des Neigungswinkel der 
Anlageflichen der Laschen von grofser Bedeutung. In seinem 


Berichte für den internationalen Eisenbahnkongrels in Bern-. 


1910 hat A. Blum für verschiedene Schienenquerschnitte die 
Neigung der Laschenanlageflächen angegeben: 4:7 = 30° 
findet man bei den niederländischen, 1:2 bei den französischen, 
1:3 bei einigen deutschen, 1:4 bei den preufsischen, öster- 
reichischen und schweizerischen und 1:5 bei belgischen und 
ungarischen Querschnitten. 


Diese sehr verschiedenen Neigungen zeigen deutlich, dafs ` 


man über die Grölse des Neigungswinkels der Anschlufsflächen 
noch nicht einig ist. Wenn auch wenige Grade keinen merk- 
lichen Einflufs haben werden, so ist doch die Schwankung 
zwischen 30° und 11° 20° auffallend grofs, sie könnte zu der 
Ansicht führen, dafs die Gröfse des Neigungswinkels für die 
Stofsverbindung gleichgültig sei. Das ist aber nach Ansicht 
des Verfassers nicht der Fall. Je gröfser der Winkel der 
Anlageflächen, desto kleiner ist das Mafs des zur Schliefsung 
eines bestimmten Spielraumes nötigen Nachziehens der Bolzen, 


umgekehrt liefert aber eine bestimmte Lockerung der Bolzen | 


bei grofsem Winkel grolse Spielräume. Wagerechte Laschen- 
verschiebung um 1mm liefert bei 4:7 0,57 mm, bei 1:4 
0,25 mm Spielraum. 

Von viel grölserer Bedeutung ist aber der Neigungswinkel 
für das Hineindräcken der Schiene zwischen die Laschen, 


wobei die Bolzen die seitliche Bewegung der Laschen ver- ` 


hindern müssen. 
Ist in Textabb. 1 D der Druck auf die Anlagefläche, der um o 


von der Rechtwinkeligen zur Anlagefläche beim Abdrücken der ` 
‚ und ist als schädlich für die Stofsverbindung zu erachten. 


Lasche abweicht, @ der Reibungswinkel, a der Neigungswinkel, 


Abb. 1. Laschenkopf. so ist die vom Bolzen aufzuneh- 
mende Kraft H = D sin (a — 9). 
sie nimmt mit a ab und ver- 
schwindet far a = p. Bei a > 
ruft jede Belastung eine Erhöh- 
ung der Bolzenspannung hervor. 
Da die Lasten die Anlaufschiene 
sehr plötzlich angreifen. werden 
die Laschen bei grolser Neigung 


der Anschlufstlächen eine stofsende Wirkung auf Kopf und 


Mutter der Bolzen ausüben, so dals unter beiden und an den 
(rewinden Verschleifs entsteht und die Laschen locker werden. 
Textabb. 2 zeigt solche 


Abb. 2. Schlagspuren an Bolzen Unter Wirkungen an Laschen 
ee ern vun einer Schiene von 40kg/m 

Gewicht und a == 30°. 
Innen sieht man die Spur 
“der Mutter, aulsen am 
rechteckigen Loche die 

des Kopfes. Bei o o 
wird dies Verhältnis gün- 
stiger, die Bolzen blei- 
ben gleichmäfsiger ge- 
spannt. 

Die Ansicht, dafs das Drehen der Mutter beim Nachziehen 
der Grund des Verschleilses sei, wird durch das Eintreten der 
Abnutzung unter dem Kopfe widerlegt. Dieser beweist das 
andauernde Auftreten von Stofswirkungen, man kann ihn etwa 
mit der mechanischen Zerstörung der Holzschwellen vergleichen. 
Der Neigungswinkel von 30°, 4:7, scheint zu grols zu sein 
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Diese Tatsache hat den Verfasser veranlafst, Versuche über 


die folgenden Verhältnisse anzustellen: 
1) Die seitlichen Bewegungen der Laschen gegen die 


Schienen im Betriebe: 
2) die Unterschiede dieser Bewegung bei verschiedener 


Neigung der Anlageflächen ; 


3) die Grölse des Neigungswinkels, von der an diese Be- | 


wegungen aufhören. | 
Dazu standen auf der Strecke zwei Schienen zur Ver- 


fügung, eine 40 kg/m schwere mit der Neigung 4:7 der 
Laschenanlageflächen und eine englische Doppelkopfschiene von 
422 kg'm Gewicht mit 4:11 Neigung, mit der eine Versuch- 
strecke ausgeführt ist. Die Beobachtungen werden im Folgenden 
beschrieben. 

An mehreren Laschen wurden zwischen die Innenlaschen 
und die Bolzenmuttern 5 mm dicke Schei- 
ben aus hartem Blei gelegt, darauf zu- 
nächst der Mutter je eine Kupferscheibe 
mit kleinerm Durchmesser (Textabb. 3). 

Die Muttern wurden so aufgedreht, 
dals noch keine Eindrückung des Kupfers 
in das Blei zu bemerken war. Erwartet 
wurde, dafs sich das Kupfer unter der 
Wirkung schlagartiger Beanspruchungen 
der Bolzen in das Blei einfressen würde, 
Während zweier Wochen wurde täglich 
untersucht, ob die Bolzen des Nachdrehens 
bedurften. 

Der Versuch erstreckte sich auf neue 
und alte Laschen. 

Textabb. 4 zeigt vier Bleischeiben, die nach zwei Wochen 
von der Schiene mit der Neigung 4:7 der Anlagefläche ab- 


Abb. 3. Anbringung 
der Bleischeiben. 


Abb. 4. Schlagspuren an Bolzen-Unterlegscheiben der Neigung 
4:7 der Laschenanlageflächen. 


—-> Fahrrichtung 


Abb. 5. Schlagspuren an Bolzen-Unterlegscheiben bei der Neigung 


4:11 der Laschenanlageflächen. 


——> Fahrrichtung 


tenommen sind. Die Scheiben waren in der Reihenfolge 
Í bis IV in der Fahrtrichtung an einer Lasche angebracht, 
Die untersuchte Stofsverbindung war rond zehn Jahre alt. 
Bei neuen Laschen ist die Eindrückung geringer, aber 
immer noch sehr deutlich. 
Textabb. 5 zeigt vier Bleischeiben von einem Stofse der 


Schiene mit der Neigung 4:11 der Anlageflächen. Auch hier 
t die Eindrückung deutlich erkennbar, wenn auch weniger, 
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als bei der Neigung 4:7, wo sie bis 3mm beträgt; zugleich 
ist die Einpressung regelmäfsiger, die flachere Neigung scheint 
demnach die bessere zu sein. Bei der steilen Neigung sind 
die Bolzen andauernd lose, bei der flachen sitzen sie fester. 
Dabei reichen die Laschen der steilen Neigung über die 
Stolsschwellen, die mit tacher Neigung nur bis an die Stols- 
stühle bei 60 cm Teilung der Stofsschwellen. 

Gegen den Versuch kann eingewendet werden, dais der 
englische Oberbau neuer war, als der mit den langen Laschen, 
vielleicht auch, dafs die Schienen in den Stühlen besser ge- 
lagert seien, als auf gewöhnlichen Unterlegplatten. Deshalb 
wurde eine Nachprüfung unter gleichen Verhältnissen für nötig 
gehalten, 

Diese geschah unter einem kleinen Dampfhammer. 
sind hiermit die PBetriebsverhältnisse der Bahn nicht ganz 
richtig nachgeahmt, aber für die Beurteilung der Frage, ob 
die Schläge auf die Schienenenden in der Nähe der Lücke 
seitliche Bewegungen der Laschen hervorrufen, ist das Ver- 
fahren sehr gut brauchbar, besonders wenn es sich darum 
handelt, verschiedene Neigungen der Anlageflächen zu ver- 


Zwar 


gleichen, 
Dieser Versuch erstreckte sich auf Laschverbindungen mit 


Anlageneigungen 4:7, 4:11 und 1:4, die letzte an 45 kg m 
schweren Schienen der preufsisch-hessischen Staatsbahnen. 

Die Laschenverbindung wurde mit festgeschraubten Laschen 
Ju em weit frei tragend gelagert, die mittelsten Schrauben- 
bolzen erhielten die Ausstattung nach Textabb. 3 mit Blei- 
und Kupfer-Scheiben. Jeder Stofs erhielt 500 ziemlich leichte 
Schläge mitten zwischen den Auflagerstellen. Während dieser 
Beanspruchung wurden die Bolzenmuttern fortwährend gut an 
die Kupferscheiben angedreht, jedoch so, dafs dabei kein Ein- 
drücken der Kupfer- in die Blei-Scheibe möglich war. 

Textabb. 6 zeigt Beispiele von drei Bleischeiben an Laschen 


Abb. 6, Schlagspuren an Bolzen-Unterlegscheiben bei der Neigung 


447 4:11 1:4 
der Laschenanlageflächen. 


der drei Neigungen, übrigens waren die erzielten Ergebnisse 


sehr gleichmälsige, 
Die Unterschiede treten deutlich hervor. Die Neigung 


4:7 liefert sehr tiefen Eindruck, bei 4:11 ist er erheblich 


= flacher, bei 1:4 ist keine Eindrückung zu erkennen. 


Der Unterschied zwischen I und II in Textabb. 6 ist 


geringer als der zwischen den Textabb. 4 und 5, weil die 


Platten der Textabb. 6 ganz gleichen, die der Textabb. 4 und 5 
recht ungleichen äufseren Verhältnissen ausgesetzt waren. 

Bei der Neigung 1:4 haben die Laschen alsa keine 
Seitenschläge ausgeübt. Die Neigung 1:4 ist also in dieser 
Beziehung günstiger, als 4:7 und 4: 11. Die rechnende Be- 


stimmung der günstigsten Neigung ist kaum durchführbar. 
26* 
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Diese einfachen Versuche führen zu ziemlich sicheren Er- 
gebnissen und zeigen, dafs die Neigung 1:4 keine seitlichen 
Bewegungen der Laschen mehr bewirkt. Es kann sein, dafs 
auch etwas steilere Neigungen noch eben so gute Erfolge 
liefern würden, da es aber hier nicht auf geringe Unterschiede 


Gustav Behrendt 7. 


Allen an den Arbeiten des Vereines deutscher Eisenbahn- 
Verwaltungen Beteiligten steht der Mann in anerkennungsvoller 
und ehrender Erinnerung, der von 1904 bis September 1910 
der tatkräftige, weitsichtige, dabei stets sachlich urteilende und 
liebenswürdige Leiter des Vereines war, der Wirkliche Ge- 
Ministerialdirektor 


heime Oberregierungsrat, 
Gustav Behrendt. Nun ist 
er am 19. April aus einer frucht- 
baren Tätigkeit an mafsgebender 
Stelle durch die Folgen eines 
Leidens von uns geschieden, die 
ärztlicher Eingriff nicht mehr 
heben konnte. 

Behrendt stammte aus 
der Provinz Sachsen. 1859 ge- 
boren, studierte er Rechtswissen- 
schaften in Halle, wurde im Alter 
von siebenundzwanzig Jahren zum 
Gerichtsassessor ernannt, war dann 
vorübergehend beim Auswärtigen 
Aınte und im Kaiserlichen Kon- 
sulate in Sansibar beschäftigt, bis 
er seitens der preulsischen Staats- 
bahnverwaltung bei der Direktion 
Köln a. Rh. in mehreren Betriebs- 
ämtern und bei der Stadt- und 
Ring-Bahn in Berlin beschäftigt 
wurde. Seit 1895 Mitglied der 
Direktion bearbeitete er namentlich das Verkehrs- und Tarif- 
Wesen, diese Gebiete besonders auch im Vereine deutscher 
Eisenbahn -Verwaltungen ausbauend, daun auch im Reichs- 
eisenbahnamte pflegend, in das er 1899 berufen, und wo cr 
zum Geheimen Regierungsrate und Vortragenden Rate ernannt 
wurde. 

1903 tratBehrendt auf Veranlassung des Arbeitsministers 
von Budde als Oberregierungsrat zur Direktion Berlin zurück 
und übernahm 1904 die Stellung als Präsident dieser Direktion 
nach dem Übertritte des Präsidenten von Kranold in den 
Ruhestand. Als Präsident der Geschäftführenden Verwaltung 


ankommt, so kann man 1:4 als für die Laschenverbindung 
günstige Neigung bezeichnen. 

Bei noch flacherer Neigung wird sehr genaues Walzen 
erforderlich und die Nachstellbarkeit reicht nicht mehr aus. 
Auch nach dieser Seite hin ist die Neigung 1:4 zu empfehlen. 


Nachruf. 


übernahm er zugleich den Vorsitz im Vereine deutscher Eisen- 
bahn-Verwaltungen, bis auf der Vereinsversammelung zu Buda- 
pest im Septeinber 1910 die schmerzlichst empfundene Kunde 
bekannt wurde, dals er unter Ernennung zum Wirklichen Ge- 
heimen Oberregierungsrate als Ministerialdirektor in das preufsische 
. Arbeitsministerium berufen sei; die erfolgreiche und schön ver- 
| laufene Versammelung, aus deren freundschaftlicher Stimmung 
auch das hier beigegebene Bild 
stammt, schlofs so unter dem 
Zeichen der Wehmut, die alle 
Teilnehmer trotz der Genugtuung 
über die Anerkennung der Ver- 
dienste Behrendt’s wegen des 
Verlustes eines ohne Ausnahme 
hochgeschätzten Vorsitzenden be- 
schlich, der Vielen auch ein lieber 
Freund war. 

Nun vertieft sich diese Trauer, 
da der Verelirte unerwartet und 
viel zu früh ganz von uns ge- 
schieden ist. 

Auch der Technik des Eisen- 
bahnwesens brachte Behrendt 
Wärme und Anerkennung entge- 
gen, zumal seine Gemahlin, ge- 
borene Bachstein, aus der 
Familie eines der erfolgreichsten 
Förderer des Neben- und Klein- 
bahn-Wesens hervorgegangen ist. 

Unter ihm sind im Jahre 1908 auch die langjährigen Verhan- 
delungen über die Neugestaltung der technischen Vereinszeit- 
schrift zum Abschlusse gelangt. 
So ist denn mit Behrendt eine besonders erfolgreiche 
Kraft in der Blüte ihrer Entwickelung gebrochen, die noch 
Grolses versprach, die in den weitesten Kreisen in ehrenvollster 
Weise anerkannt wurde, und deren Erinnerung besonders den 
am Vereine deutscher Eisenbahn -Verwaltungen Beteiligten ein 
| bedeutungsvolles, freundliches und nach dem herben Verluste 
welımutsvolles Bild hinterlassen wird. 
Ehre sei seinem Andenken! 


| 
| 
| 
| 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens,. 


Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel. 


Auswechselung des eisernen Überbaues der Eisenbahnbrücke über die 
March bei Napagedl. 


(Österreichische Wochenschrift für den öffentlichen Baudienst 1911, 
12. Januar, Heft 2, S. 22. Mit Abbildungen.) 


Die zweigleisige Eisenbahnlinie Wien-Krakau übersetzt 
zwischen den Bahnhöfen Napagedl und Otrokowitz den March- 


_ Aufs mit einer Brücke von fünf Öffnungen zu je 18,90 m Licht- 
weite. Die Fachwerk-Fischbauchträger dieser Brücke wurden 
im Jahre 1910 durch Blechträger von 20,24 m Stützweite, 
1900 mm Stehblechhöhe und 1900 mm Mittenabstand ersetzt. 
Da die zur Pfeilersicherung rund um die Pfeiler angelegten 
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Steinwürfe das Einrammen von Pfahlen für seitliche Gerüste 
verboten, wurde der Reihe nach für jedes der zwei Gleise 
folgendes Auswechselungs-Verfahren angewendet. 


Stromaufwärts und stromabwarts jedes Pfeilers waren aufser- 
halb der Steinwürfe mit Streben und Zangen versteifte hölzerne 
Tarme aufgestellt, die das Auflager für 400 mm hohe, recht- 
winkelig zur Gleisachse gelegte ]-Träger bildeten. Je zwei 
mit einander gekuppelte J-Trager bildeten über jedem Pfeiler 
die Fahrbahn für ein durch Winkeleisen verbundenes Lauf- 
katzenpaar. An diesen Laufkatzen waren Flaschenzüge zum 
Heben und Senken der Tragwerke aufgehängt. Durch Draht- 
seilzüge, die einerseits zu den Laufkatzen, anderseits zu in 


` Bogenöffnung und auf der Newton-Seite sechs, auf der Grafton- 


Seite drei Öffnungen mit Balkenträgern unveränderlicher Höhe. 
Der Bogen ist ein Dreigelenkbogen von 96012 mm Spannweite 
und 25603 mm Höhe zwischen Kämpfergelenken und Scheitel- 
gelenk. Er hat die grölste bis jetzt mit Eisenbeton erreichte 
Spannweite. Die beiden äufsersten Öffnungen von 10,61 m 
und 11,43 m Weite auf der Newton-Seite und die äufserste 


| Öffnung von 12,50 m Weite auf der Grafton-Seite haben voll- 


| 


den Gerüsttürmen aufgestellten Bauwinden führten, konnten | 


die Lasten rechtwinkelig zur Gleisachse bewegt werden. Das 
alte, 26 t schwere Tragwerk eines Gleises wurde an den 
Enden der beiden Hauptträger einer Öffnung mit den Flaschen- 
zügen gefalst, senkrecht über Schienenoberkante gehoben, recht- 
winkelig zur Gleisachse nach der Mitte des andern Gleises 
verschoben und hiernach noch weiter gehoben, bis an jedem 
Ende bereitstehende Wagen darunter geschoben werden konnten, 
auf denen es nach Bahnhof Otrokowitz befördert wurde. Hier 
wurden die alten Tragwerke auf Bockgerüste geschoben und 
mit Sauerstoff zerschnitten. 


Die in der Brückenbauanstalt vollständig vernieteten neuen, 
je 25,3 t schweren Tragwerke wurden auf zwei Wagen nach 
der Baustelle geführt, durch die Hebezeuge zunächst lose 
abgehoben, rechtwinkelig zur Gleisachse über die richtige Lage 
verschoben und auf die Lager herabgelassen. Die an der Bau- 
stelle zu leistende Nietarbeit beschränkte sich auf das Anbringen 
der Fulsweg-Kragträger und der Geländer. 


Im Ganzen mulsten 1040 Quader oder 390 cbm Mauerwerk 
abgetragen und 560 Quader oder 240 cbm Mauerwerk neu 
hergestellt werden. Für alle Auflager- und Deck-Quader sind 
neue Steine verwendet. Da das untere Stockwerk der Aus- 
wechselungs-Gerüste auch als Bühne für die Mauerwerksänderung 
diente, konnten diese Gerüste und die Hebezeuge auch für das 
Ausheben der alten und Versetzen der neuen, bis zu 4t 
schweren Quader benutzt werden. 


Das erste Tragwerk wurde am 9. Juni ausgehoben, und 
nach viereinhalb Wochen konnte das eine Gleis wieder dem 
Verkehre übergeben werden. In dem andern Gleise wurden 
die Auswechselungsarbeiten am 15. Juli begonnen und am 
24, August beendet. B—s. 


96m weite Eisenbeton-Briicke in Auckland, Neuseeland. 
Von W. E. Bush. 
(Engineering Record 1911, 18. Februar, Band 63, Nr. 7, S. 180. 
Mit Abbildungen.) 

Die Gebiete Newton und Grafton der Stadt Auckland 
auf Neuseeland sind durch eine Geländeeinsenkung getrennt, 
über die eine im April 1910 denı Verkehre übergebene Brücke 
aus Eisenbeton hinwegtihrt. Die Brücke hat eine Haupt- 


og fi 


— 


wandige, 38 cm breite und 99 cm hohe Träger. Die vier übrigen 
Öffnungen von je 23,01 m Weite auf der Newton-Seite und 
die beiden übrigen Öffnungen von 24,54 m und 23,93 m Weite 
auf der Grafton-Seite haben durchbrochene, 38 cın breite und 
2,74 m hohe Träger. Jede Öffnung hat drei Träger, einen iu 
der Mitte und zwei unter den Bordsteinen. Die Träger der 
beiden äulsersten, die der vier übrigen Öffnungen auf der 
Newton-Seite und die der beiden grofsen Öffnungen auf der 
Grafton-Seite gehen über die betreffenden Öffnungen durch. Sie 
sind an beiden Enden frei auf stählerne Platten gelagert und 
bei den übrigen Pfeilern an diesen befestigt. Die Träger der 
aufsersten Öffnung auf der Grafton-Seite sind an beiden Enden 
befestigt. 

Die Fahrbahn aller Balkenträger- Öffnungen besteht aus 
15 cm breiten Querträgern, deren Höhe von 76 cm am Mittel- 
träger bis auf 46 cm an den Aulsenträgern abnimmt, und die 
über letztere hinaus zum Tragen der Fufswege und Geländer 
verlängert sind. Der Fahrweg ist zwischen den Bordsteinen 
7,32 m, die Fulswege sind je 1,83 m breit, während das 1,45 m 
hohe Geländer an den Pfeilern eine untere Breite von 71 cm, 
im Übrigen eine solche von 38 cm hat. Die Betondecke des 
Fahrweges ist 15 cm, die der Fulswege, einschliefslich einer 
4 cm hohen Abdeckschicht 14 cm dick. 

Der Bogen der Hauptöffnung besteht aus zwei Rippen 
und hat zwei getrennte Widerlager an jedem Ende. Der Quer- 
schnitt der Rippen ist an den Widerlagern 1,40 >< 1,83 m, in 
den Vierteln 1,31 >< 3,05 m, am Scheitelgelenke 1,22 >< 1,68 m 
grofs. Die beiden Rippen sind durch 51 cm breite und 2,54 m 
hohe Windstäbe in 6,40 m wagerechter Teilung verbunden. 

Auf jeder Hälfte jeder Bogenrippe stehen sieben T-förmige 
Pfosten. Die drei höchsten Pfosten jeder Hälfte einer Rippe 
sind mit den entsprechenden Pfosten der andern Rippe durch 


wagerechte T-förmige Querträger in ungefähr 9 m Teilung 


verbunden. Auf jedem Pfosten ruhen 25 cm breite und 1,09 m 
hohe Querträger. Die eigentliche Fahrbahn der Hauptöffnung 
besteht aus fünf 25 cm breiten und 51 cm hohen Längsträgern, 
die Decke aus 15 cm dickem Eisenbeton. Die Bordkanten 
liegen über den Aulsenträgern. Die Fulswege werden durch 
Kragträger in der Verlängerung der Querträger getragen, die 
zwischenliegende Decke ist 14 cm dick. Ein weiterer 15 em 
breiter und 30 cm hoher Längsträger verbindet die Kragträger 


unter dem Geländer. 


Das Pflaster des Fahrweges besteht aus 4 cm dickem 
Stampfasphalt. Die Beleuchtungskabel liegen in Röhren, die 
den obern Geländerteil bilden. . Bes. 


lO wun ee 


Oberban, 


Schienenstofsverbindung und Schienenauszug von Baka-Abakowsky. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel XXII. 

Die von J. Baka-Abakowsky, 
Moskau - Kiew - Woronesch - Bahn, entworfene Schienenstofs- 
verbindung (Abb. 1 und 2, Taf. XXII) besteht aus gewalzten 
Klemmlaschen, die den Fuls und Steg der Schienen von der 
innern und äufseren Seite umfassen und die durch senkrechte 
Bolzen A mit keilförmigen Unterlegstücken L und durch wage- 
rechte Bolzen B festgeklemmt werden, wobei ein senkrechter Dorn 
der Unterlegstücke L in eine viereckige Öffnung der innern 
Läsche eingreift. Die Palsstücke auf dem Schienenfulse sind 
nur nötig, wenn die Gestalt der Fülse der der Laschen nicht 
entspricht. Die Köpfe und die Unterlegplatten T der Bolzen B 
haben abgerundete Stützflächen. Die aufseren Laschen haben 
länglich runde, die inneren rechteckige Löcher für die Bolzen A. 
Kommen die Bolzen A auf Schwellen zu liegen, so werden 
ihre Köpfe versenkt. An den Rändern der untern Platte der 
innern Lasche werden Locher zur Befestigung der Schienen 
auf den Schwellen angebracht. Die Befestigung der innern Laschen 
an den Stolssehwellen leistet dem Wandern des Gleises Widerstand. 
durch Klemmlaschen mit der 


Oberingenieur der 


Aufserdem können die Schienen 
nötiren Anzahl von Zwischenschwellen verbunden werden. 


Bei dem von Baka-Abakowsky entworfenen Schienen- 
auszuge (Abb. 1, Taf. XXII) werden Schienen verwandt, an 
denen Köpfe etwa in die halbe Höhe abgeschrägt, die untern 
Teile in üblicher Weise zum Verblatten ausgeklinkt sind. Die 
sich an einander schmiegenden Schienen des Auszuges gehen 
allmalig aus überdeckter in überdeckende Form über. Durch 
den schrägen Schnitt bleibt der Umrifs der Schiene auf der 
ganzen Länge der Hobelung bis zur äulsersten vorgesehenen 
Verschiebung des beweglichen Teiles unverändert. Hierbei 
wird die Herstellung eines Schienenauszuges ohne Spuränder- 
ung ermöglicht, da die Schienenköpfe bei Längsverschiebungen 
nieht aus der Ebene der verlegten Schienen heraustreten, Die 
beiden Schienen mit den entsprechend bearbeiteten Enden 
waren mit anstolsenden Schienen und unter sich durch 
Klemmlaschen verbunden. Die an das Brackengleis 
schlielsende Schiene ist mit den Klemmlaschen fest verbunden, 
die andere hat im festgeklemmten Teile langliche Löcher für 
die Bolzen B. 

Fine ausführliche Druckschrift über diese Vorschläge lag 
den Mitgliedern des 10. internationalen Eisenbahn-Kongresses 
1910 in Bern vor. B—s. 


den 
an- 


Bahnhöfe und deren Ausstattung. 


Güterbahnhof der Baltimore-Ohio-Eisenbahn in Nen Castle. 
(Bulletin des internationalen Eisenhahn-KongreB-Verbandes 1910, 
Bd 24 Nr. 8-9, S. 3510.) | 
In Abb. 10, Taf. XXI ist der Plan des Bahuhofes mit 
den Betrieb darlegender Beschreibung mitgeteilt. Schr. 


Güterbahnhof Galesburg der Chicago, Burlington und Quincy- 
Eisenbahn, 
(Bulletin des internationalen Kisenbahn-Kongreß-Verbandes 1910, 
Bd. 24, Nr. 8-9, S. 3518) 
Der Gleisplan dieses Bahnhofes ist in Abb. 9, Taf. XXII 
dargestellt und beschrieben. Schr. 


Güterbahnhof der Peansylvania-Eisenbahn in Conway. 
(Bulletin des internationalen Eisenbahn-Kongreß-Verbandes 1910, 
Bd. 24, Nr. 8-9, S. 3540.) 

Den Gleisplan dieses Bahnhofes zeigt Abb. 11, Taf. XXII, 
deren nebengesetzte Beschreibung zugleich den Betrieb erläutert. 
| Schr. 


Selbsttätiges Weichenstellwerk. 
(Ingegneria Ferroviaria, April 1911, Nr. 7, S. 114. Mit Abb.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 5 auf Tafel XXII. 

Die für elektrische Bahnen geeignete, mittels elektrischen 
Stromes gesteuerte Weiche nach Stoffels hat als Stellwerk 
nach Abb. 5, Taf. XXII zwei verschieden starke Elektromag- 
nete a und b mit Eisenzugkernen, die in einem gulseisernen 
Kasten nahe der Weichenspitze unter dem Strafsenpflaster unter- 
gebracht sind. An einem benachbarten Maste oder Gebäude ist 
ein Gehäuse für einen Stromwender e und einen Kurzschlufs- 
schalter d angebracht. Neben dem Oberleitungsdrahte sind in 
angemessener Entfernung von der Weiche zwei verschieden 


H 


folgende: Wird die Leitschiene g bei eingerücktem Schalthebel 
berührt, so geht der Strom aus der Oberleitung durch e, und 
e,, die Spule e des Stromwenders, Schiene g und durch dev 
Wagen zur Erde. Der Eisenkern von ce wird angezogen, unter- 
bricht dadurch den Stromschlufs bei e,, €,, €, und Ge und 
schliefst den Stromkreis bei e, und e,. Der Fahrstrom geht 
daher durch e} und e,, Magnetwickelung b, Spule c, Schiene g 
und Wagen zur Erde. Am Stellmagneten b wird der Eisen- 
kern eingezogen und ein gelenkig damit verbundener Doppel- 
hebel bewegt, der mit einer Schubstange die Weiche umlegt. 
Beim Abgleiten des Stromabnehmers von der Schiene g wird 
der Strom in dem Schaltkreise unterbrochen. Fährt der Wagen 
mit ausgerücktem Fahrschalter, so bleibt die Einrichtung 
stromlos, solange der Stromabnehmer nur an der Leitschiene g 
liegt. Beim Berühren von g und h geht der Strom durch ¢,, 
e,, €, Schiene h, den Kurzschlufsschalter d, die Punkte ¢,, 
e, und den Elektromagneten a, dessen Kern nun die Weiche 
zurücklegt und festhält, zur Erde. Gleichzeitig wird der Kern 
des Kurzschlufsschalters d angezogen, der Strom geht durch f, 
und f, und schliefst die Schule c kurz. Dadurch wird das 
Umlegen des Stromwenders verhindert, falls der Führer ein- 
schalten sollte, ehe der Stromabnehmer die Leitschienen veT- 
lassen hat. A. Z. 


Prefsluft-Winde zum Anheben und Wenden bereifter Triebachsen an 
Gleisdurehschneidungen. 
(Railway Age Gazette 1911, April, S. 863. Mit Lichtbild.) 
Die einfache und billige Vorrichtung besteht aus einem 
unter dem Fufsboden angeordneten stehenden Luftzylinder von 
356 mm Lichtweite, in dem sich ein an einem 127 mm starken 


lange Schienen g und h befestigt. Die Schaltung ist in Abb. 5 | Rohre befestigter Kolben bewegt. Der Kolbenhub ist 406 mın, 


Taf. XXII wiedergegeben, die Wirkungsweise der Einrichtung ist 


der Luftzutritt kann aber durch ein Ventil so geregelt werden, 
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dafs sich die Reifen nach dem Anheben der Achse in nur | 


geringem Abstande von dem Fulsboden befinden. 

Der obere Teil der Kolbenstange ist mit einer Gabel ver- 
sehen, in der die Achse ruht. Wird die Winde nicht benutzt, 
« wird die Gabel und der obere Teil der Kolbenstange ent- 
fernt: die sonst über den Fufsboden hinausragenden Teile sind 
dann nicht im Wege. u —k. 

Prefswasser-Achssenke von 20¢ Tragkraft. 
(Railway Age Gazette 1911, April, S. 852. Mit Abbildungen.) 

Die von der Lancashire- und Yorkshire- Bahn in ihrem 
Lokomotivschuppen zu Bolton aufgestellte Achssenke hat eine 


9896 mm lange, gulseiserne Bühne, die durch einen Taucher- ; 


kolben von 210 mm Durchmesser bewegt wird, der einen Hub 
von 3048 mm ausführt und einem Wasserdrucke von rund 
105 at ausgesetzt ist. Die Fahrschienen ruhen auf 711mm 
hoben, durch Rippen verstärkten, mit der Bühne verbolzten 
gulseisernen Trägern, deren Enden in gulseisernen, mit dem 
Grubenmauerwerke verbundenen Führungen laufen. 

Da die Achssenke in ein durchgehendes Gleis eingebaut 
ist, war es nötig, Vorsorge zu trefien, dals das Gleis auch 


dann von Lokomotiven befahren werden kann, wenn die Bühne 
gesenkt ist. Zu dem Zwecke sind zwei weitere, den Bühnen- 
Fahrschienen gleiche Schienen vorgesehen, die selbsttätig ein- 
oder ausgeschwenkt werden, wenn sich die Bühne in der 
Abwarts- oder Aufwärts- Bewegung befindet. Jede dieser 
Schienen ist mit einem gewalzten ]-Träger von 356 mm Höhe, 
152 mm Flanschbreite und 16 mm Flanschstärke verbunden, 
an den gulseiserne Stützen anschliefsen, die auf eine 76 mm 
starke, an ihren Enden gelagerte Welle gekeilt sind. Zwei 
auf diese Welle gekeilte gebogene Hebel sind gelenkig mit 
Zugstangen verbunden, die bis auf die Bühne reichen und an 
dieser befestigt sind. 

Die für den Betrieb der Achssenke vorgesehenen Ventile 
werden durch gegengewogene Handhebel betätigt. —-k, 


Lagerung feuergefabrlicher Flüssigkeiten von Martini-Hüneke. 
(Genie civil, Dezember, 1911, Nr. 6, S. 108. Mit Alb.) 
Die Quelle bringt eine ausführliche Darstellung der früher *) 
besprochenen Lagerung feuergefährlicher Flüssigkeiten. 
sadi 
*) Organ 1911, S. 413. 


Maschinen 


Elektrische B. - Lokomotive von 250 PS. 
(Schweizerische Bauzeitung, Juli 1911, Nr. 3, S. 29. Mit Abh.) 


Für die Maggia-Tal-Bahn bei Locarno hat die Maschinen- 


und Wagen. 


' stellungen vermeidet. Zum ersten Male ist Rückstrombremsung 
“der Bauart Ocrlikon mit Einwellenwechselstrom angewandt, mit 


hauanstalt Oerlikon eine neue B-Lokomotive für Einwellenstrom ` 
und Güterdienst geliefert, die auf der Wagerechten Züge bis | 


zu 84t einschlielslich der Lokomotive mit 35 bis 40 km;St, 
auf Steigungen bis zu 45 °/,, noch mit 12 bis 15 km/St ziehen 


Lokomotiven der Seebach-Wettingen- und Lötschberg-Bahn *). 
Sie sitzt fest in der Mitte des von zwei Achsen getragenen 
Rahmens und treibt mittels Zahnradvorgeleges eine Blindwelle, 


deren Kurbeln mit einem Gleitsteine an den langen Kuppel- | 
stangen der beiden Achsen angreifen. Jede Stirnseite hat einen ` 


Führerstand. Auf der freien Strecke nehmen zwei Ruten- 
stromabnehmer den auf 5000 V gespannten Fahrstrom von der 
seitlichen Oberleitung ab, in der Stadt Locarno führt die Ober- 
leitung nur 800 V, die von zwei auf gemeinsamem Stahlrohr- 
rahmen sitzenden Schleifbügeln abgenommen werden. Die Ruten 
können auf der Stadtstrecke mit einem Handrade an der Decke 
des Führerstandes, die Schleifbügel mittels einer Zugleine 
niedergelegt und gesichert werden. Eine elektrisch betriebene 
Prefsluftpumpe von Westinghouse liefert Prefsluft für die 
Zweikammer-Luftbremse nach Böcker, für die Sandstreuer 
und die Signalpfeifen. Aufserdem ist in jedem Führerstande 
eine Handbremse für beide Achsen vorhanden. Die Quelle 
zählt im Einzelnen die Teile der elektrischen Ausrüstung auf 
und zeigt ihre Schaltung. Der Abspanner für den 5000 V 
Fahrstrom ist für 205 KVA gebaut und wird mit Luft ge- 
kühlt, Er liefert auch Strom von 200 V für die Beleuchtung 
und von 50 V für die Heizung. Die Spannung wird in ein- 
fachster Weise mit einer gewöhnlichen Schaltwalze und den 
Stufen des Abspanners geregelt, wobei ein kleiner Hülfs- 
abspanner | Unterbrechungen zwischen den einzelnen Regel- 


*) Organ 1911, S. 437, 


re 


der nicht nur Verringerung der Geschwindigkeit, sondern auch 

Feststellen der Lokomotive möglich ist. Abspanner und Schalter 

sind in getrennten Räumen untergebracht, erstere sind unzu- 

gänglich, so lange die Stromabnehmer am Fahrdrahte liegen. 

Die Lokomotive ist im Ganzen 7,45 m lang, hat einen Achs- 
3 3 


soll. Die Triebmaschine hat dieselbe Bauart, wie bei den stand von 3,3 m und wiegt 20,8 t. A. Z. 


ICT. -Wechselstromlokomotive. 
(Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen, September 1911, Nr. 27, 
S. 546. Mit Abb.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 3 und 4 auf Tafel XXI. 

Die französische Südbahn hat neben anderen elektrischen 
Lokomotiven eine 1 C 1-Wechselstrom-Lokomotive mit drei 
Triebmaschinen aus den elektrischen Werkstätten von Jeumont 
beschafft, deren Arbeitstrom von 1500 V Netzspannung 
auf 250 V abgespannt ist. Die Triebmaschinen leisten je 
500 PS und sitzen auf dem Rahmen über den Trieb- 
achsen, die nicht durch Kuppelstangen verbunden sind. Mit- 
tels eines Zahnradvorgeleges wird nach Abb. 4, Taf. XXII 
eine Hohlwelle A angetrieben, die die Triebachse N umgibt 


und mit einer nachgiebigen Kuppelung mitnimmt. In den 


Lagern e der Hohlwelle und c, des Rades können sich die 
vier Zapfen A, und A, des Kreuzstückes C drehen und in der 
Achsrichtung etwas verschieben, so dafs sich die Hohlwelle 
gegen die Achse verschieben und selbst neigen kann. Die 
Lager c, können ferner im Radkörper zwischen den Schrauben- 
federn R gleiten, so dafs das Kreuzstück C vollkommen nach- 
giebig aufgehängt ist. Das Wechseldrehmoment der Einwellen- 
maschinen wird dadurch wirksam abgedämpft, das Klappern 
der Zahnräder vermieden. Die Quelle bringt einen ausführ- 
lichen Schaltplan und Angaben über die Spannungsregelung 
und die Schaltımg der an Stelle des Kuppelgestänges elektrisch 
gekuppelten Triebmaschinen. Die Tokomotive wird bei Tal- 


we nn 


_ 478 


fahrt durch Stromrückgewinnung gebremst. Die elektrische 
Einrichtung wird dadurch besonders verwickelt, die Schaltung 
ist in der Quelle angegeben. A. Z. 


Selbstentlader. 
(Engineering, Juni 1911, S. 723. Mit Abb.) 

Die Bengal-Nagpur-Bahn hat eine Anzahl Selbst- 
entlader von 50 t Tragfähigkeit für Erzbeförderung aus Eng- 
land bezogen. Die Wagen sind für 1676 mm Spur gebaut, 
haben zwei zweiachsige Drehgestelle und entleeren mit zwei 
schrägstehenden Bodenklappen aus dem in zwei Taschen aus- 
laufenden Erzbehälter zwischen die Schienen. Die Quelle 
bringt Lichtbild und Zeichnungen des ganzen Wagens und der 
Einzelheiten, besonders des Verschlusses für die beiden Boden- 
klappen, den ein Mann von der Wagenlängsseite bedienen 


kann. Für jedes Drehgestell ist je eine Luftsaugebremse und 
eine llebelhandbremse zum Abbremsen beider Achsen vor- 
gesehen. | 

Die Hauptabmessungen des Wagens sind: 

Abstand der Drehgestellzapfen 5486 mm 

Achsstand der Dreligestelle 1980 >» 

Ganze Lange. . . 2... 10000 » 

Höhe über Schienen-Oberkante 2819 » 

Inhalt des Erzbehälters 19,6 cbm 

Gewicht 17,5 t 

A. 2. 


1D1.11.T.f” .- Tenderlokomotive der Thunerseebahn. 

(Schweizerische Bauzeitung 1911, Mai, Band LVII. Nr. 19, S. 257, 
Mit Zeichnungen und Abbildungen.) 

Die zur Beförderung von Schnellzügen bis 400 t Gewicht 
und von Güterzügen bestimmte Lokomotive wurde von der 
Schweizerischen Lokomotivbauanstalt Winterthur in den Jahren 
1909;10 viermal geliefert. Sie ist mit Rauchröhrenüberhitzer 
nach Schmidt ausgerüstet, arbeitet mit Zwillingswirkung und 
hat Aufsenzylinder mit oberhalb angeordneten Kolbenschiebern. 
Die Kolben wirken auf die dritte Triebachse. Zur Sicherung 
guten T,eerlaufes sind über den Kolbenschiebern Umlaufkanäle 
angebracht , die durch mit Preisluft betätigte Hähne vom 
Führerstande aus geöffnet und geschlossen werden können. 
Jede Laufachse ist mit der benachbarten Kuppelachse zu einem 
nach Bauart Winterthur verbesserten Krauls-Helmholtz- 
Drehgestelle mit Seitenspiel des Drehzapfens vereinigt. 
durch wird der feste Achsstand auf 1,5 m verringert und 
grofse Bogenbeweglichkeit erzielt. 

Mit Rücksicht darauf, dafs die Lokomotive ebenso häufig 
rückwärts wie vorwärts fährt, sind Umsteuerung und Brems- 
vorrichtungen doppelt angeordnet. 


m ee 


Jlier- — 


Von den Ausrüstungsteilen sind zu nennen eine sechs- | 


stempelige Schmierpumpe von Friedmann nebst Handschmier- 
presse, zwei saugende Dampfstrahlpumpen von Friedmann, 
ein aufzeichnender Geschwindigkeitsmesser der Bauart Hasler, 
ein Fernpyrometer von Steinle und Hartung sowie Rauch- 
verbrenner der Bauart der schweizerischen Bundesbahnen. 

Die Hauptverhältnisse sind: 


Zylinder-Durchmesser d . 570 mm 
Kolbenhub h ét _ 640 » 
Kesselüberdruck p . . .. 12 at 


Äulserer Kesseldurchmesser im Vorderschusse 1564 mm 


Höhe der Kesselmitte über Schienenoberkante 2600 mm 
Heizrohre, Anzahl .127 und 21 


>» , Durchmesser . 46/56 » 125/133 mm 
» ; Länge Ta . 4500 > 
Heizfläche der Feuerbichse 12,3 qm 
» » Heizrohre 128,8 » 
» des Uberhitzers . 41,0 » 
» im Ganzen H 1821 » 
Rostfliiche R SÉ 295 » 
Triebraddurchmesser D . 1330 mm 
Triebachslast G, 60t 
Leergewicht 64t 
Betriebsgewicht G 82t 
Wasservorrat 8,0 cbm 
Kohlenvorrat 2,5¢ 
Fester Achsstand 1500 mm 
Ganzer » Do te. a . 9300 » 
Ganze Länge der Lokomotive . 13240 » 
, 2 aw)=h 
Zugkraft Z = 0,75.p ( e EE , 14071 kg 
Verhältnis H : R = . ©. . 80,9 
on HG i Ry Se 3,04 qmit 
» H: G = i 2,22 » 
» Z: HU = i “20.0.0. VT. ke qm 
» A:G@=... . . . .) , 2345 kg't 
» LEG == 171,6 >» 
—k. 


Paraffinöl-Lokomotive für 762 mm Spur. 
(Engineer 1911, Mai, S. 497. Mit Abbildungen.) 

Die von Nasmyth, Wilson und Co. in Patrieroft für 
eine indische Bahn gelieferte zweiachsige [Lokomotive wiegt 
betriebsfähig 7,1t und kann Lasten bis 20,3t auf einer Steigung 
von 6,6°/,, befördern; ihre Höchstgeschwindigkeit auf der 
Wagerechten ist 40,2 km/St. Die Triebmaschine wurde von 
L. Gardner und Söhne in Patricroft gebaut; sie hat vier 
stehende Zylinder mit Hochspannungs-Magnetzündung und leistet 
bei 750 Umdrehungen in der Minute 30 PS. 

Zum Kühlen des Kühlwassers dienen zwei Röhren-Kühler, 
die mit einem grofsen, unter dem Dache befestigten Wasser- 
behälter in Verbindung stehen. Je einer dieser Röhrenkühler 
steht vor jeder Endbühne. Auch der Behälter für das der 
Maschine zuzuführende Kühlwasser und der Ölbehälter liegen 
unter dem Dache, 

Ein zur Herstellung von vier verschiedenen Fahrgeschwindig- 
keiten eingerichtetes Zahnradvorgelege ist in einem kräftig 
gehaltenen Gufsstahl-Gehäuse untergebracht. Alle Zahnräder 
sind eingesetzt und geschliffen und laufen in einem Ölbade. 

Die Arbeit der Maschine wird auf die erste Welle des 
Vorgeleges durch eine kräftige Reibungskuppelung übertragen, 
die durch einen Fufshebel betätigt wird und so mit der Bremse 
verbunden ist, dafs diese angezogen sein mufs, wenn ein Um- 
schalten des Vor- oder Rück-Laufes erfolgen soll. 

Die Bremse ist die bei Lokomotiven übliche Handbremse, 
sie wirkt mit gufseisernen Bremsklötzen auf alle vier Räder. 

Von dem Vorgelege wird die Arbeit mit Kegelrädern auf 
eine der beiden Achsen übertragen, die mit der andern durch 
Kuppelstangen verbunden ist. 

Räder und Achsen sind die bei Lokomotiven üblichen, 
Achsbüchsen und Lager bestehen aus Kanonenbronze. 

Das Dach besteht aus Teakholz mit Blechbekleidung, 
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zwischen Ober- und Unter Teil befindet sich eine Luftschicht. 


Fine Pfeife kann durch den Auspuff der Maschine betätigt werden. 


Die Hauptabmessungen sind: 


Ganze Länge 4750 mm 


Größte Breite . . . og . 1702 « 
Grofste Höhe über Schienenoberkante 2934 « 
Achsstand . : . 1829 
Raddurchmesser . . . , 702 « 
Höhe der Stolsvorrichtung über Schienen- 

oberkante . . 2. 2 2.2. 660 « 


—k. 
261.11.T.].$.-Lokomotive der Chieago und Nordwestbahn. 
(Engineer 1911, Juli, Seite 28. Mit Lichtbild.) 

Die von der amerikanischen Lokomotiv-Gesellschaft gc- 
lieferte Lokomotive ist mit Rauchrölren - Überhitzer nach 
Schmidt ausgerüstet. Der für 14,06 at Überdruck gebaute 
Dampfkessel wird mit nur 12,3 at Dampfdruck betrieben. Die 


. Dampfverteilung erfolgt durch Kolbenschieber und Walschaert- 
Steuerung. Die Zylinder liegen aulsen, 
oberhalb dieser. 
Der Quelle sind folgende Iauptverhältnisse zu entnehmen: 
Zylinderdurchmesser d 
Kolbenhub h 
Kesselüberdruck p . . 
lleizfläche der Feuerbüchse 


die Kolbenschieber 


. 635mm 
711 » 
14,06 at 
19,42 qm 


> » Heizrohre . 237,25 » 
> > Siederohre der Fener brite ke 2,51 >» 
> im Ganzen H . 309,15 » 
Rostfläche R ee a ke 4,92 » 
| Wasservorrat 2... 0. 0... 31,3 cbm 
Kohlenvorrat . EE EEN 10,9 t 
Betriebsgewicht der Lokomotive G 99,8 » 
» des Tenders . 63,5» 
Verhältnis H: R= . . 62,8 
» H: G = 3,1 qm.t 
—k. 


Betrieb in techn 


Teuere Staatsbetriebe in England. 
(London Spectator 1911.) 

Eine Untersuchung des staatlichen Besitzes an Eisen- 
bahnen, Telegrafen und Fernsprechanlagen in Grofsbritannien 
zeigt, dals die Verstaatlichung des Telegrafennetzes ein wirt- 
schaftlicher Fehlgriff war. 

1366 wurde der Ankauf des britischen Telegrafennetzes 
seitens des Staates vorgeschlagen, eine sorgsame Schätzung er- 
guh als Wert 46 Millionen M, 

Fast drei Jahre vergingen, bis die Verhandelungen be- 
endet waren, und 1869 bewilligte das Parlament für den An- 
kauf 140 Millionen M, etwa das Dreifache der Schätzung. 
Dazu mufste von den Eisenbalingesellschaften das Weverecht 
für den Telegrafen mit weiteren SO Millionen JL erworben 
werden. 

Man nahm trotzdem an, dafs die Reineinnahmen die 
Steuerleistungen in zwanzig Jahren wesentlich herabsetzen 
würden, doch ist das nicht eingetreten. Während der ersten 
dwel Jahre staatlicher Verwaltung erzielte man noch eine kleine 
Keineinnahme, später sind die Zinsen der 220 Millionen M 
nicht gedeckt worden, sie mufsten 39 Jahre lang zum Teile 
durch Steuern aufgebracht werden. 

Dann trug mau der Ansicht Rechnung, dafs die Herab- 
setzung der Gebühren das Geschäft verbessern würde, aber das 
Gegenteil trat ein. Die Kosten für Betrieb, Erhaltung und 
heuzeitliche Verbesserungen wachsen unter staatlicher Ver- 
waltung stark an, und die Einnahmen wurden kleiner, 

Die ungetilgten Ankaufskosten, die unverzinsten Vorschüsse 
des Parlamentes und die Fehlbeträge ergeben zusammen heute 
"0 Millionen M, denen kein erheblicher Sachwert gegenüber 
steht, weil das Eigentum noch jährlich einen Aufwand von 
20 Millionen J verursacht. Der Erwerb wird also als Fehl- 

schlag hingestellt. 

Ein Gegenwert ist in der bessern und billigern Ver- 
orcung des Verkehres zwar gegeben, als ungerecht wird aber 


der Zustand empfunden, dafs einem verhältnismäßsig kleinen | 


Organ für die Fortschritte des Kisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Rand. 


ischer Beziehung. 


Kreise ein gutes Verkehrsmittel auf Kosten der Allgemeinheit. 
geleistet wird, denn am Telegrafenverkehre sind hauptsächlich 
das Grofsgeschäft und der Sport beteiligt. 

Die Unkosten des Telegrafendienstes sind in Grofsbritannien 
heute höher, als vor 30 Jahren. Die Unfähigkeit des briti- 
schen Staates, ein Verkehrsunternehmen zu leiten, zeigt sich 
hier deutlich, und auf diese Verhältnisse sind die » Verbesserere 
hinzuweisen, die für die Vereinigten Staaten von Nordamerika 
ähnliche Mafsnahmen vorschlagen. 

Freilich stehen diesen schlechten die vortreffliehen Leist- 


Ä 
| 


ungen deutscher Staatsbetriebe im Verkehrswesen auf viel 
breiterer Grundlage gegenüber. G—w. 


Das Verschieben von Eisenbahnwagen durch endlosen Seilzug von 
Bleichert. 
(Wochenschrift des Verbandes technisch-wissenschaftlicher Vereine 
| in Hannover, 8. Jahrgang, Nr. 47. S. 371. Mit Abbildungen.) 
In Fabrikbetrieben hat sich das Verschieben von Eisen- 
balınwagen durch Lokomotiven, Pferde und Verschiebespille als 
wenig geeignet erwiesen. A. Bleichert und Co. 


, Leipzig, 
führen zu dem Zwecke einen ständig umlaufenden SCH ein, 


| 
| 
| der an einer Stelle angetrieben wird. Das endlose Seil wird 
' zu beiden Seiten der Gleise durch breite Tragrollen 30 bis 35 em 
‚ hoch über Schienen-Oberkante geführt, um Verschiebungen in 
beiden Richtungen zu ermöglichen. Die Scilgeschwindigkeit be- 
trägt etwa 0,5 bis 0,7 m/Sck. Die Wagen haben ein 3 bis 4 m 
langes abgefedertes Seil mit Selbstgreifer am freien Ende, der 
mittels einfachen Handgriffes durch Reibung festecklemmt. wird. 
Die Antriebvorrichtung erhält zur Überwindung plötzlicher 
Belastungen ein schweres Schwungrad. 
besondere Anschlüsse. 

Der Vorteil der Anlage liegt in der Übersichtlichkeit des 
Betriebes und in der Ersparung an Arbeitern. 


Drehscheiben erhalten 


In einer Zueker- 


fabrik, in der früher 40 Leute den Verschiebedienst mit 
Pferdezug versahen, kommt man heute mit 12 Mann aus. 
Hs, 
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Besondere Eisenbahnarten. 


Schwebebahn mit Luftschrauben-Beirieb. 

(Kleetrie Railway Journal 1911, 10. Juni, Band XNXVI, Nr. 23, 
S. 1025; Revue Générale des Chemins de fer et des Tramways 1911, 
September, Nr. 3, 8. 202. Mit Abbildung.) 

Zwischen Glendale, einer Vorstadt von Los Angeles. und 
Burbank in Kalifornien, auf eine Entfernung von ungefähr 
20 km ist eine von J. W. Fawkes entworfene einschienige 
Schwebebahn mit Luftschrauben-Betrieb geplant. Fawkes 
hat einen Versuchswagen gebaut, der auf einem ungefähr 
130 m langen Gleisstücke nahe Burbank und einem 1,6 km 
langen kreisförmigen Gleise geprüft werden soll. Der Wagen 


| 


bestelit fast ganz aus Aluminium und hat 56 Sitzplätze. Er 
ist mit vier Ilängestangen aufgehängt. deren Räder oben auf 
dem Gleise laufen. An dem einen Ende ist eine zweiblätterige 
Luftschraube aus Aluminium angebracht, die unmittelbar durch 
eine Vierzylinder-Gasolin-Maschine von 20 PS getrieben wird. 
Während die Maschine des Versuchswagens mit nur 200 Um- 
drehungen in der Minute läuft. glaubt Fawkes, dafs mit an 
beiden Enden des Wagens angebrachten, mit 1600 Um- 
drehungen in der Minute laufenden Luftschrauben eine Ge- 
schwindigkeit von 160 km St zu erreichen sein wird. B—s. 


Übersicht über eisenbahntechnische Patente. 


Seilklemme für Förderbahnen mit zwei beweglichen Klemmbacken. 
D. R. P. 232222. F. Simon in Minnaar, Transvaal. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 6 bis 8 auf Tafel XXI. 

1 (Abb. 8, Taf. XXIH ist ein gegabelter oder U-formiger 
Halter, dessen Oberteil 2 auf einem Zapfen 3 sitzt, der in ein 
Lager auf dem zu befördernden Wagen eingesteckt wird. Die 
lose in die Gabel 2 eingelegten Backen 4 und 5 sind an ihrer 
Unterseite ebenfalls gegabelt und umgreifen mit ihren Schenkeln 
den Rücken 6 der Gabel 2. wodurch sie dem Zuge des Seiles 7 
widerstehen können. Die auf 6 aufliegenden Fufsteile der 
Backen 4 und 5 sind bei 8 abgeschrägt (Abb. 7, Taf. XXII), 
so dals die Klemmbacken vom Seile zurückfallen können. wenn 
sie ausgelöst werden. Die beiden Schenkel 10 der Gabel 2 
sind durch einen an beiden Enden vernieteten Zapfen 9 gegen 
das Auseinanderbiegen der Schenkel verbunden. Dieser Zapfen 
geht auch durch die Klemmbacken 4, 5 hindurch und hält sie 
mit dem erforderlichen Spielraume auf der Gabel 2 fest. 

Die einander zugekehrten Flächen der Backen haben 
Rinnen 11 zur Aufnahme des Seiles 7. An der Dacke 4 
sind ferner Vorsprünge 12 angeordnet, die verhindern, dafs 
sich das Seil beim Einlegen oder Auslösen zwischen die Backen 
senkt und an der unrichtigen Stelle einklemmt. An cinem 
Schenkel des Halters 1 ist ein Hebel 13 drehbar so an- 
gebracht, dafs sein unteres Ende 14 hinter den Rücken der 
Backe 5 greift; dieses Ilebelende kann abgeschrägt sein, um 


hinter den Rücken der Backe 5 leichter ein- und auszugleiten: 
zu diesem Zwecke ist auch die obere Kante von 5 bei 15 
mit einer Abschrägung versehen. Ein vorspringender An- 
schlag 16 der Dacke 5 verhindert das lIlineinfallen des Hebel- 
armes 13 hinter die Backe 5. Durch die gegenüber liegende 
Seite 10 der Gabel ist eine Schraubenspindel 17 in einer 
Mutter 15 geführt, die durch einen Sperrstift 19 festgehalten 
wird (Abb. 6, Taf. XXII); die Enden des Stiftes 19 sind 
vernietet. Auf dem äufsern Ende der Spindel 17 sitzt eine 
Kurbel 20; das innere Ende der Spindel wirkt gegen den 
Rücken der Klemmbacke 4. 

Vor der Befestigung eines Förderwagens am Seile wird 
der Hebel 13 in die aufrechte Stellung bewegt, wobei sieh 
sein unteres Ende hinter den Rücken der Backe legt und diese 
stützt. Das Seil 7 wird dann zwischen die Backen 4 und 5 
gelegt und die Schlielsung durch die Schraube 17 bewirkt. 
Am Auslösepunkte wird der Hebel 15 herumgeworfen, so dats 
er die Backe 5 nieht mehr stützt: diese fällt zurück und Div 
die Klemme frei. Bevor das Seil von neuem gefafst wird. 
wird die Schraubenspindel 17 zurückgeschraubt, um dem 
Hebel 13 wieder das Eingreifen hinter die Backe 5 zu er- 
möglichen. 

Bei steilen Férderbahnen ordnet man den Zapfen 3 des 
Halters unmittig an, sonst kann er die in Abb. 8, Taf. XXH 
gestrichelte mittige Stellung 3a einnehmen. (i. 


Bücherbesprechungen. 


Entlegene Spuren Goethe’s. Goethe’s Beziehungen zur Mathe- 
matik, Physik, Chemie und deren Anwendung in der Technik, 
zum technischen Unterrichte und zum Patentwesen. Dar- 
gelegt von M. Geitel, Geheimen Regierungsrate im Kaiser- 
lichen Patentamte. R. Oldenbourg 1911, München und 
Berlin. Preis 6 M. 

Ein bislang wenig beachteter Wirkungskreis Goethes’, 
der als Leiter der technischen Angelegenheiten in Weimar 
erfährt hier wohl zum ersten Male eine erschöpfende und 
lebensvolle Behandelung, nachdem einzelne Abschnitte bereits 
in einer grolsen Zahl in- und ausländischer Zeitschriften be- 
sprochen sind. Der alles Menschliche umfassende Geist Goethe’s 
erscheint hier in neuer Beleuchtung, die unter anderem zeigt, 
dafs die letzte, und nach eigenem Empfinden höchste Tat 
Faust’s auf dem Gebiete der Gewinnung sumpfigen Gebietes 
für den Menschen ihre Entstehung eigener entsprechender 
Tätigkeit Goethe’s verdankt. 


Rivista tecnica delle ferrovie italiane pubblicata a cura del 
collegio nazionale degli Ingegneri Ferroviari Italiani*) 
col concorso dell’ amministrazione delle ferrovie dello stato. 

Vor uns liegt das erste lleft einer neuen italienischen 

Zeitschrift für das Eisenbahnwesen, das in engster Verbindung 

mit der Verwaltung der italienischen Staatsbahnen steht und 

von einem Ausschusse bekannter Ingenieure, Beamter und Vor- 
stinde von Privatbahnen geleitet wird. Auch das Arbeits- 


*) Adresse Rom, via delle murate, Nr. 70. 
L. Assenti, Rom, via del Leoncino, Nr. 32. 
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ministerium ist durch höhere Deamte vertreten. Eigentümer 
ist die »Vereinigung der italienischen Eisenbahningenieure«. 

Nach Grölse, Ausstattung und Zeit des Erscheinens schlielst 
sich diese neue Zeitschrift vollkommen an die Revue générale 
des chemins de fer an. Monatlich erscheint ein Heft, der 
Jahrespreis ist für Italien 25 lire, für das Ausland 30 lire, 
der Ausgabetag ist der 15. jedes Monates. 

Für die Güte der Veröffentlichungen bürgen die Namen 
der den Ausschuls bildenden Fachgenossen und der Umstand, 
dafs die enge Verbindung mit der Verwaltung der Staatsbahnen 
alle Arbeiten und Neuerungen aus diesem grolsen Netze zu- 
gängrlieh macht. 

Wir empfehlen die neue Schwesterzeitschrift unserm Leser- 
kreise angelegentlichst und wünschen ihr den besten Fortgang. 
Ihren Inhalt werden wir in unserm »Berichte« berücksichtigen. 
Die Schnellbahnfrage. Fine wirtschaftlich - technische Unter- 

suchung auf Grund des Schnellbahnplanes Gesundbrunnen- 
Rixdorf von E. Schiff. Berlin, W. Krayn, 1912. 
Preis 1 M. 

Die Schrift beleuchtet wieder die wirtschaftlichen Vorteile 
der Anlage der städtischen Nord-Süd-Schnellbahn als Schwebe- 
balın, namentlich vom Gesichtspunkte der Ermöglichung nied- 
riger und einheitlicher Fahrpreise für arme Aulsenbezirke. Sie 
sucht vor den wirtschaftlichen Fehlern zu warnen, die aus der 
heute verbreiteten Vorliebe für Untergrundbahnen um jeden 


| Preis hervorgehen, und scheint uns aller Beachtung wert. 


Für dio Schriftleitung verantwortlich: Gehcimor Regierungsrat, Professor a D. en G. Barkhausen in Hannover. 
m. b. 


G.W.Kreidol's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G. 


H., in Wiesbaden. 
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Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
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Die Schriflleitung hält sich für den Inhalt der mit dem Namen des Verfassers 
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———— 


Al Heft. 


Die vermessungstechnischen Grundlagen der Eisenbahn -Vorarbeiten in Deutschland und 
Österreich. 


Von Dr. C. Koppe, Professor t. 
(Schluß von Seite 163.) 


Der Eisenbahnbau in Österreich beschränkte sieh im 
Anfange auf flachere oder wenig geneigte Landesteile, in denen 
zur Beurteilung der besten Linienführung geometrische Längen- 
nivellements und Querschnitte genügten. Bei den Vorarbeiten 
für die erste grolse Gebirgsbahn, die Semmeringbahn, in 
den Jahren 1842 bis 1345 wurden aber ausgedehntere Flächen- 
Nivellements für genauere Untersuchungen der sehr verwickelten 
(ieländeverhältnisse nötig. Als Instrumente zur Geländeaufnahme 
benutzte man häuptsächlich die Nivellier - Instrumente von 
Stampfer in Wien mit zugehöriger Abstandlatte. Im Jahre 
1873 stellte Ingenieur LOfsl auf der Wiener Weltausstellung 
>39 Tafeln isopedischer Terrain-Aufnahmen aus dem im Jahre 
1351 verfalsten Detail-Projekte der Salzkammergnt-Bahn« aus, 
mit einer beigefügten gedruckten Erläuterung. Nach dieser 
hat Lofs] bereits seit dem Jahre 1838 Schichtenpläne und 
körperliche Schichtendarstellungen hergestellt, die er »Isopeden« 
nennt. Er führt. 21 Eisenbahn-Entwürfe in Bayern und Öster- 
reich ‘in einer Länge von zusammen 250 österreichischen Meilen 
an, die er auf Grund solcher Gelände-Darstellungen bearbeitete. 
Er sagt darüber: 


„Nachdem der Verfasser die Isopeden-Methode schon bei den 
ersten bayerischen Bahntracierungen zuerst in praktische Anwendung 
und allein gegen vielseitige Anfechtungen zur Geltung gebracht 
hatte, verbreitete sich diese Methode vom Jahre 1843 an nicht nur 
in Bayern, sondern allmälig auch in den benachbarten süddeutschen 
Staaten und der Schweiz, so daß sie in den fünfziger Jahren bereits 
bei vielen Rauausführungen in eonpiertem Gelände als ersprieblich 
erachtet und angewendet wurde.“ 

Bei der allgemeinen deutschen Ausstellung in München 
1354 wurde dem Ingenieur Lofts) die Urheberschaft für seine 
>Isopeden-Methode« zuerkannt. Zugleich verfügte die bayerische 
Regierung, dals alle technischen Behörden des Königreiches 
das von Löfs] veröffentlichte »schriftliche und kartographische 
Operate auf Staatskosten anschaffen sollten. In Österreich 
wurde nach Neugestaltung der k. k. Generalinspektion für 
Eisenbahnen mit Verordnung vom 4. Februar 1871 die Ein- 
eichung »isopedischer« Gelände-Pläne bei Vorlage von Eisen- 
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bahnentwürfen vorgeschrieben, nachdem dies in Ungarn schon 
im Mai 1863 geschehen war. | 
Die 1873 in Wien ausgestellten, sehr beachtenswerten 
Schichtenpline nebst körperlicher Schichtendarstellung befinden 
sich gegenwärtig in der Samnelung für Geodäsie an der 
technischen Hochschule in Wien, wo Professor Dolezal den 
Verfasser in entgegenkommendster Weise auf sie aufmerksam 
machte. Den Aufnahmen liegen die amtlichen Katasterblätter 
in 1:2880 zu Grunde, die nach ihrer topographischen Be- 
arbeitung auf den einheitlichen Mafsstab 1:5000 verkleinert 
wurden. Die Schichtenhöhe beträgt 2 m. Die Zeichnung ist 
sehr sauber und mit topographischem Verständnisse ausgeführt, 
der Grundrils in réthehbrauner, die Schichtenlinien in grüner 
Die Farben-Wirkung ist wohltuend und tritt gut her- 
vor. Die nach den Plänen hergestellte körperliche Schichten- 
darstellung im gleichen Malsstabe ist 2 m breit, 5m lang und 
nicht überhöht. Die eingetragene Salzkammergut-Bahn mit 
dem Ubergange über das Haufsruck-Gebirge gewährt einen sehr 
guten Überblick über die Linienführung mit allen Einzelheiten, 


Farbe, 


Zu Beginn der achtziger Jahre wurde von der öster- 
reichischen Regierung durch den Ankauf bestehender und den 
au nener Bahnlinien ein staatliches Kisenbahnnetz geschaffen, 
und zugleich auch für den Bau von Lokal-Balmen Fürsorge 
getroffen. In den letzten Jahren ist das Netz der Staats- 
kisenbahnen durch den Ankauf und den Bau weiterer Bahn- 
linien bedeutend erweitert. Der Neubau von Eisenbahnen 
steht unter der k. k. Eisenbahn-Baudirektion in Wien. Die 
allgemeinen Eisenbahn-Vorarbeiten werden von Angestellten der 
FEisenbahn-Baudirektion ausgeführt. Zur Vornahme der »ausfülır- 
lichens Vorarbeiten wird eine besondere Abteilung an Ort und 
Stelle errichtet, die nach Genehmigung der Bauausführung 
unter Beibehaltung der Angestellten in eine Bau-Abteilung 
umgewandelt wird. Bei vom Staate durch Beträge oder Zins- 
gewähr unterstützten Linien und wenn das Zustandekommen 
der Bauausführung unsicher ist, oder in weiter Ferne liegt, 
die »allgemeinen« Vorarbeiten, einschliefslich Ent- 
28 
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wurfsaufstellung und Kostenanschlag meist an Unternehmer 
vergeben, um nicht auf lange Zeit hinaus nicht genügend be- 
schäftigte Angestellte halten zu müssen. 

Die »vorbereitenden« Untersuchungen werden auf Grund 
der Mefstischaufnahmen des Generalstabes in 1:25000 aus- 
geführt, ergänzt durch Jlöhenmessungen mit dem Aneroid- 
barometer und örtliche Besichtigung des in Betracht kommen- 
den Geländes. Zu den »allgemeinen« Vorarbeiten benutzte 
man früher die Katasterpläne in 1 : 2880 und 1:5760, indem 
man diese durch Höhenaufnahmen mit Nivellierinstrument und 
Tachymeter zu topographischen Schichtenplänen vervollständigte, 
wie Löfs]l seine »isopedischen« Pläne. Gegen Ende der 
sechziger und Anfang der siebenziger Jahre kamen unter dem 
Oberbaurat Nördling viele französische Ingenieure nach Öster- 
reich, die dort umfangreiche Aufnahmen zu Eisenbalin-Vor- 
arbeiten ausführten. Sie benutzten dabei das tachymetrische 
Verfahren nach Moinot und Richer, und führten dieses 
auch in Österreich ein. Nachdem durch die »vorbereitenden« 
Untersuchungen in den Generalstabskarten die näher zu be- 
arbeitenden Linien ermittelt waren, bezeichnete man in den 
Katasterplänen Streifen von Breitenaus- 
dehnung und bearbeitete diesen dann topographisch mit dem 
Tachvmeter. Da die Katasterpläne mehr und mehr veralteten 
und immer weniger sichern Anhalt für die Gelände-Aufnahmen 
lieferten, so ging man dazu über, für die näher zu unter- 
suchenden Linien Vieleckzüge abzustecken und an diese die tachy- 
metrische Aufnahme des Geländes in durchschnittlich 200 m 
Breite anzuschliefsen. Mehrfach wurden diese allgemeinen 
Vorarbeiten, einschliefslich der Aufstellung des Entwurfes und 
der Kostenberechnung an Zivilingenicure als Unternehmer zum 
Preise von 300 bis 600 Kr/km vergeben. Um an Zeit und 
Kosten bei den Vorarbeiten zu sparen, zumal auf tunliche 
Beschleunigung bei Herstellung der Entwürfe und der Kosten- 
anschläge gedrängt zu werden pflegt, suchte man die »allge- 
meinen« und »ausführlichen« Vorarbeiten durch hinreichend 
ausführliche tachymetrische Aufnahmen und topographische 
Ausarbeitung in grofsem Malsstabe meist 1: 1000, soweit zu 
vereinigen, «dafs nur eine einmalige Feldarbeit nötig wird, um 


einen angemessener 


zu einem eingehenden Entwurfe und entsprechend zuverlässigen 
Kostenanschlägen zu gelangen. Dieses Verfahren ist in Öster- 
reich nach und nach allgemein üblich geworden, nicht nur bei 
Bahnen von untergeordneter Bedeutung, sondern auch bei 
Hauptbahnen mit schwierigen und weit ausgedehnten Ent- 
wickelungen. 

Als Beispiele neuerer Linienführungen mögen die Vor- 
arbeiten zu zwei Eisenbalınen besprochen werden, von denen 
die erstere, eine elektrisch zu betreibende Lokalbalın, von 
einer Bauunternehmung, die andere, eine Haupthahn, vom 
Staate selbst traciert wird. 

1907 hatten die Zivilingenieure Stern und Haffer! in 
Wien den Vorentwurf einer Lokalbahn von Trient über Tublino 
und Arco nach Torbole am Garda-See bearbeitet und im 
Sommer 1908 sollte von ihnen ein Vorentwurf mit Kosten- 
auschla für die etwa 20 km lange Abzweigung nach Tione 
in vier Monaten fertig gestellt werden. Nachdem auf Grund 
der Generalstabkarte in 1:25000 und örtlicher Besichtigung 


an 


die zu wählende Linie angenähert ermittelt war, wurde ein 
ihr folgender Vieleckzug im Gelände abgesteckt und mit Hülfe 
eines Präzisionstachymeters nach Tichy und Starke in Wien 
genau bemessen. Die optische Entfernungsmessung geschieht bei 
diesem Instrumente mit einer logarithmisch geteilten Latte, die 
den Vorteil bietet, dafs die Teilungs-Abschnitte bei jeder beliebi- 
gen Entfernung der Latte vom Instrumente beim Messen des Ab- 
standes gleich grols erscheinen, da ihre wirkliche Gröfse auf 
der Latte mit dem Abstande von ihrem Nulipunkte ent- 
sprechend wächst. Fällt der Abstandfaden, wie es meist der 
Fall ist, zwischen zwei Teilstriche der Latte, so muls sein 
Abstand vom vorhergehenden Teilstriche geschätzt oder mikro- 
metrisch gemessen werden. Letztere wird durch die scheinbar 
immer gleiche Gröfse, das heifst die gleiche Winkelgröfse der 
Lattenabschnitte bei dem Verfahren von Trichy ermöglicht, 
das eine Genauigkeit der Entfernungsmessung von etwa 1/2000 


bis 1/3000 unter günstigen Beobachtungsbedingungen liefert. 


Die Länge der Seiten des Vieleckzuges von im Mittel 100m 
wurde auf jedem Punkte vorwärts und rückwärts mehrere 
Male vom Ingenieur IHaffer! sorgfältig gemessen und im 
Mittel obige Genauigkeit der Längenbestimmung erreicht. 

Desgleichen wurden auf jedem Punkte auch die wage- 
rechten und lotrechten Winkel bestimmt, um aus ersteren die 
jeweilige Zugrichtung-, aus den letzteren die Höhenunterschiede 
ableiten zu können. Nachdem so der grundlegende Vieleckzug 
mit der wünschenswerten Genauigkeit festgelegt war, erfolgte 
die tachymetrische Geländeaufnalime in 50 m bis 150 m Breite 
in gewöhnlicher Weise. Auf 1 km Länge der Bahnlinie wurden 
je 100 bis 200 llöhenpunkte bestimmt, 10000 Punkte nnd 
mehr auf 1 qkm, was einer ausführlichen Geländeaufnahme 
entspricht. Die nach den Messungen ausgearbeiteten topo- 
graphischen Schichtenpläne in 1:1000 mit Im Schichtenhöhe 
gestatteten die Ausarbeitung eines ausführlichen Entwurfes und 
zuverlässigen Kostenvoranschlages für die Geldbeschaffung. Die 
Übertragung der Linie in das Gelände, Abstecken der Bogen. 
Längenmessung, Längen-Nivellement geschehen meist erst kurz 
vor Beginn der Bauausführung und nach der politischen Be- 
gehung, für die eine Stationierung von 100 m zu 100 m und 
Bezeichnung der Stellen, wo gröfsere Kunsthauten ausgeführt 
werden sollen, durch in der Bahnachse aufgestellte Signaltafeln 
ausreicht. Dieses Vorgehen vereinigt die allgemeinen mit den 
ausführlichen Vorarbeiten in einem = Arbeitsgange und führt 
rascher zur Aufstellung eines bis ins Einzelne durchgearbeiteten 
Bauentwurfes und genauen Kostenanschlages. Im vorliegenden 
Falle würde die Frist von vier Monaten zur getrennten Be- 
handelung nach allgemeinen und ausführlichen Vorarbeiten 
nicht ausgereicht haben. Die erhaltenen und gegebenen Unter- 
lagen gestatten aber keine selbständige Beurteilung und Nach- 
prüfung, ob die gewählte Linienführung unter allen möglichen 
die beste ist. Diese Wahl und Entscheidung wird der Unter- 
nehmung überlassen. 


Das andere Beispiel von neueren Eisenbahn-Vorarbeiten 
in Österreich bezieht sich auf den Entwurf der Vintschgau- 
bahn, die von Mats im obern Etschtale über die Reschen- 
Scheideck und den Finstermünzpals nach Pfunds und Landeck 
im Inntale führen soll. In Landeck wurde 1907 vom öster- 
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reichischen Eisenbahn-Ministerium eine Vorarbeiten- Abteilung 
unter Leitung des Oberbaurates von Chabert errichtet, unter 
dem der Bauoberkommissar Wiziak den südlichen Teil der 
Linie oberhalb Mals bearbeitete. Auf der Nordseite wurde 
die Linie für die Strecke Landeck-Pfunds im Sommer 1908 
im Gelände abgesteckt, in Pfunds soll die verlängerte schwei- 
zerische Bahn aus dem Unterengadin einmünden. Den be- 
achtenswertesten Teil der Vintschgaubahn bilden die Linien- 
führungen von Mals auf die Höhe der Malser Heide und von 
Nauders hinab nach Pfunds (Abb. 4 und 5, Taf. XIX). 

Der Bahnhof Mals liegt rund 1000 m über dem Meere, 
die obere Stufe der Malser Heide aber mit den Seen, in 
deren einem die Etsch entspringt, bei rund 8 km Entfernung 
rund 450 m höher, so dafs die Bahnlinie bedeutend entwickelt 
werden muls (Abb. 4, Taf. XIX). Dies konnte durch Ausfahren 
der Seitentäler, mehrmaliges Überqueren der Malser Heide 
oder auf beide Weisen geschehen, so dafs sich verschiedene 
Möglichkeiten der Linienführung ergaben. Die einzelnen Linien 
wurden nach allgemeiner Voruntersuchung auf den Blättern 
der topographischen Karte in 1:25000 als Vieleckzüge im 
Gelände abyesteckt und 200 m breit tachymetrisch zur An- 
fertieung von Schichtenplänen in 1:1000 ausführlich ver- 
messen. Auch hier wurden also die allgemeinen und aus- 
führlichen Vorarbeiten vereinigt. Eine solche eingehende Be- 
arbeitung erfordert viel Zeit und wird teuer, liefert aber in 
jedem Einzelfalle einen ausführlich bearbeiteten Entwurf und 
einen zuverlässigen Kostenanschlag. 


Die Weiterführung der Balınlinie von der Höhe der Malser 
Heide über St. Valentin und die Stufe der drei Seen nach 
Nauders bietet keine besonderen Schwierigkeiten, um so gröfsere 
aber der Abstieg von Nauders nach Pfunds im Inntale. 
(Abb. 5, Taf. XIX). Auch hier hat man verschiedene Linien- 
luhrungen näher untersucht, um den beinahe 400 m betragen- 
den Abstieg zu überwinden. Die Poststralse folgt von Nauders 
abwärts nach einer Kehre zunächst dem Laufe des Stillen 
Baches, der von der Reschen-Scheideck kommt, dem Scheitel 
der Seenstufe, der die Wasserscheide zwischen Etsch und Inn 
bildet. Einige Kilometer unterhalb Nauders verengt sich das 
Tal. die Bergwände treten nahe zusammen und bilden den 
wilden Finstermünzpafs. Unmittelbar unterhalb stürzt der 
Stille Bach die westliche, jäh fallende Bergwand etwa 150 m 
hinab in den Inn, der aus dem Unter-Engadin kommend sich 
unterhalb der Grenzstation Martiusbruck tief in die Felsen 
eingeschnitten hat. Mehrere hundert Meter hohe, nahezu 
senkrecht abfallende Felswände bilden sein rechtes, öster- 
reiehisches Ufer. Die linke, im oberen Teile noch schweize- 
riche Seite der grofsartigen Felsschlucht ist etwas weniger 
steil. Während die Felswände des rechten Ufers ganz unzu- 
“änglich sind, führt auf der schweizerischen Seite ein schmaler 
Saumpfad von Martinsbruck durch die Bergwände abwärts 
nach Pfunds. Die aus dem Engadin kommende schweizerische 
loststrafse ist gezwungen, bei Martinsbruck das Inntal zu ver- 
lassen und nach Überschreiten des Inn auf seinem rechten 
Ufer in zahlreichen Windungen die Bergwand zu erklimmen, 
un Nauders zu erreichen und hier in die österreichische 
Strafse nach Pfunds einzumünden. Diese letztere erreicht 


unterhalb Nauders die Schlucht des Inn, hoch über dem Flusse 
an steiler Felswand, in die sie mit Tunneln und Lavinengängen 
wiederholt eingesprengt ist, oder um die sie auf grolsen Stütz- 
mauern herumführt. 6 km unterhalb Nauders erreicht sie 
Hoch-Finstermünz auf hoher Felsstufe etwa 1100 m über dem 
Mecre, an deren Fulse 120 m tiefer der Inn durch die enge 
Felseuschlucht stürzt. Weiter unterhalb treten die Berg- 
wände allmälig zurück, die Strafse senkt sich zum Inn hinab 
und überschreitet ihn auf der Cajetansbrücke etwas oberhalb 
Pfunds, das mit dem Dorfe Stuben in einer Talerweiterung 
etwas weniger als 1000 m über dem Meere liegt. Hier soll 
die von schweizerischer Seite geplante Engadin-Anschlufsbahu 
von Martinsbruck durch die Innschlucht abwärtsführend einmün- 
den, nachdem sie ungefähr auf halbenı Wege den Schalkhach, die 
schweizerisch-dsterreichische Grenze überschritten hat. (Abb. 5 
Taf. XIX). Der österreichische Bahnentwurf mit 25°;/,, steilstem 
Gefälle führt unterhalb Nauders mit doppelter Schleife zur 
rechten Bergwand des Inntales oberhalb Martinsbruck, kehrt 
dort um und durehbricht die ungangbaren Felswände der 
Innschlucht talabwärts in einem mehrere Kilometer langen 
Tunnel unter dem Seleskopfe, überschreitet den steil ab- 
stürzenden stillen Bach, tritt wieder in die Felswand und bleibt, 
an der Berglehne abwärts führend, bis Pfunds auf der rechten 
Seite des Inn. Die schroffen Felswände am rechten Innufer 
unterhalb Martinsbruck sind völlig unganzhar. Ihre sterco- 
photogrammetrische Aufnahme in einer Längenausdehnung von 
etwa 5 km wurde von der Eisenbahn-Baudirektion in Wien dem 
Unternehmer, Hauptmann der Reserve S. Truck in Wien 
übertragen. 

Es mufs bedauert werden, dafs dieser von der Eisenbahn- 
Baudirektion veranlalste erste Versuch, die körperliche Mefsbild- 
Aufnahme den Eisenbahn-Vorarbeiten in Österreich nutzbar zu 
machen, nicht in die bewährtesten Hände des militär-geographi- 
schen Institutes gelegt worden ist. Als Vorbereitung der Linien- 
führung der Vintschgaubahn wurde für das in Betracht kommende 
Gelände zwischen Mals und Landeck eine Bodenuntersuchung 
vorgenommen und zwar vor der Ausführung eingehender Vor- 
arbeiten. Mit ihrer Vornahme war Bauoberkommissär Singer 
betraut, der ein Jahr früher eine ähnliche Untersuchung für 
die J.okalbahn Trient-Male in Süd-Tirol ausgeführt hatte. 
Diese letztere Bodenuntersuchung für eine 60 km lange Lokal- 
Bahnlinie wurde auf Grund der für den ausführlich bearbeiteten 
Entwurf hergestellten Einzelpläne vorgenommen und konnte 
auf die Linienführung und den Kostenanschlag keinen erheb- 
lichen Einfluls mehr haben. Die Bodenuntersuchungen für die 
89 km lange Hauptbahn H. Ranges von Mals nach Landeck 
wurden vom Bauoberkommissir Singer in Verbindung mit 
anderen Arbeiten vom 5. Juli 1906 bis 27. Mai 1907 auf 
Grundlage der topographischen Karte in 1: 25000 ohne Schürf- 
ungen durchgeführt. Sie wurden aufser auf die Bahnstrecke 
von Mals nach Landeck auch noch auf die Seitenlinien von 
Mals iu das Münstertal bis zur 6sterreichisch-schweizerischen 
Landesgrenze und von Pfunds nach Martinsbruck ausgedehnt, 
so dals sie im Ganzen 110 km einer schwierigen Hochgebirgs- 
linie mit künstlichen Entwickelungen und etwa 20 TL an 
Tunneln umfassen. Das auf Grund der 87 Tage Feldarbeit 
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im Gelände beanspruchenden Beobachtungen in 158 Tagen 
Zimmerarbeit ausgearbeitete umfassende Gutachten mit Hand- 
zeichnungen, Schnitten und Karten entspricht einer Jahres- 
leistung von 140 Bahnkilometern in mittlerem Gelände durch 
einen Ingenieurgeologen. Diese Arbeit hat die auf sie verwen- 
deten Kosten nach dem iibereinstimmenden(rteile der leitenden 
Ingenieure nicht nur durchaus gerechtfertigt, sondern sich als 
sehr nützlich für die Linienführung erwiesen. Bauoberkommissär 
Singer weist in seinem Berichte darauf hin, dals ein die 
morphologische Bodenbeschaffenheit richtig berücksichtigender 
Schichtenplan zugleich die wertvollste Grundlage für die ausführ- 
lichen Bodenuntersuchungen zur Ausarbeitung des eingehenden 
Entwurfes bildet, weil der Verlauf der Schichtenlinien mit dem 
innern Aufbaue der Kleinformen des Geländes innig zusammen- 
hängt und so zu richtiger Beurteilung der dem Bauingenieure 
obliegenden Schürfungen beiträgt. Erfahrungsgemäls werden 
aber gute und ausgeprägte Schichtenplane bei den Eisenbahn- 
Vorarbeiten nur selten angetroffen, weil ihre Herstellung bisher 
meist als mechanische Einschaltung zwischen aufgenommene 
Höhenzahlen angesehen und behandelt wurde. Nach Singer 
sind die ebenen und gekrümmten Oberflächen des Geländes 
und deren gegenseitige Schnittlinien als geometrische Gebilde 
aufzufassen und die zur Festlegung dieser Körper nötige An- 
zahl von Bestimmungspunkten aufzunehmen. Die Punkte auf 
den Umgrenzungslinien der einzelnen Körper werden mit blals- 
roter Tusche in der Zeichnung verbunden; dann erscheinen 
im Schichtenplane dieselben Linien, wie in der Natur oder 
einer ausgeprägten Geländeskizze. Kin Schichtenplan, der 
nach diesen Grundsätzen entworfen ist, gibt ein ungemein an- 
schauliches Gelände, in dem alle Schuttkegel, Blöcke, Ufer- 
linien, Wände mit ihren Runsen erscheinen. 

Diesen Ausführungen Singer's stellen wir 
weisungen gegenüber, die der preulsische General Bruno 
Schulze seinen Topographen gibt *): er sagt: 


die An- 


„Der Topograph muß bei seiner Darstellung der Bodenformen 
„stets nur das Ganze und das Kigenartige im Auge behalten; um 
„dieses überall richtig hervorzuheben, ist es unbedingt nötig, daß 
„die Schichtlinien neben ihrer Bedeutung als Höhenlinien auch als 
„Formenlinien betrachtet und verwendet worden. Es ist aber zu 
„betonen, daß in der Behandelung und Verwendung der Schichten- 
„linien als Höhen- und Formen-Linien das wesentlichste und 
„sicherste Mittel zu selen ist für die Herstellung einer im besten 
„Sinne topographischen Schichtenlinienzeichnung. In dem Karten- 
„bilde des Topographen sollen sich alle die Eindrücke wiederspiegeln, 
adie die Gestaltung der Bodenformen in der Natur in dem Beschauer 
„hervorruft, so daß nach diesem Kartenbilde auch die Formen sofort 
„und leicht erkannt werden können.“ 


Der Verfasser hat früher **) darauf hingewiesen, dafs die 
körperliche und stoffliche Beschaffenheit des Bodens. die mit 
seiner topographischen Gestaltung im engsten Zusammenhange 
steht, für den Bauingenieur von soleher Wichtigkeit bei Eisen- 
bahn-Vorarbeiten ist, dals seine Schichtenpläne für Entwurfs- 
arbeiten ihrem Zwecke nur dann 
wenn sie topographisch richtig, das heifst naturwahr gezeichnet 
In den Ausführungen des Bauoberkommissars Singer 


voll entsprechen können, 


sind. 


* B. Schulze, Das militärische Aufnehmen, Berlin, 1903, 


S. 180 und 187. 
**) Zeitschrift für Vermessungswesen 1904, Band 33, S. 1. 


ist die Bedeutung der Formenlinien des Geländes für den Bau- 
ingenieur klar hervorgehoben, wie in der Abhandelung des 
Generals Schulze für den Topographen. Technische und 
militärische Topographie sind nach gleichen Gesichtspunkten 
einheitlich zu behandeln, wie dies in der Schweiz und in 
Württemberg zu grolsem Vorteile der vermessungstechnischen 
Grundlagen der dortigen Eisenbahn-Vorarbeiten tatsächlich 
geschieht. 

Zu Beginn des Jahres 1907 wurde bei der Eisenbahn- 
Baudirektion in Wien ein »Studienbüro für die Vorbereitung 
des elektrischen Betriebes auf den österreichischen Staatsbahn- 
linien» unter der Oberleitung des Oberbaurates Baron W. Ferst] 
mit zwei Abteilungen erriehtet, einer elektrotechnischen unter 
Dr. techn. A. Hruschka und einer bautechnischen unter 
Bauoberkommissir Gaertner. Ausführende Beamte der letz- 
tern sind Bauoberkommissär M. Singer für die geologischen 
Untersuchungen und Bauoberkommissär Dr. techn. Max Pre ntl 
der die topographischen Geländeaufnahmen leitet, sowie mehrere 
Bauingenieure. Mit Vieleekzügen und Höhennivellements wurden 
in dem zu untersuchenden Gelände zur Herstellung von Schichten- 
plänen in 1:1000 tachymetrische und Mefsbild-Aufuahmen 
gemacht, wo Wald und offene Gelände wechseln, und auch 
reine Mefsbild-Aufnahmen in hinreichend offenen Geländeteilen. 
Mehrfach wurden die Geländestücke nach beiden Ver- 
faliren bearbeitet, um Vergleiche der Genauigkeit und Leistungen 
des Melsbildverfahrens anstellen zu können, ein zielbewulstes 
Vorgehen behufs weiterer Ausbildung des technischen Ver- 
messungswescns, das den österreichischen Ingenieuren so viele 
Fortschritte verdankt. Der Senior der letzteren, Ober-Inspektor 
K. Werner*) aufserte sich bei einer Besprechung über die 
Eisenbahn-Vorarbeiten in Österreich im Vergleiche mit denen 
der Schweiz folgendermafsen : 


auch 


„Man darf bei einer solchen Vergleichung nicht den rein tech- 
„nischen Gesichtspunkt als den allein mafigebenden betrachten. Die 
„Schweiz ist ein in mehrfacher Hinsicht glückliches Land. Sie bildet 
„ein in sich abgerundetes kleines Ganzes mit verhältnismäfsig 
„gleichförmigen und einheitlichen Bestrebungen. Daß sich dort eine 
„einheitliche und den örtlichen Verhältnissen im Allgemeinen gut 
„entsprechende Methode bei den Eisenbahn - Vorarbeiten heraus- 
„gebildet hat, ist schr wohl zu verstehen. Auch bezweifle ich nicht. 
„daß diese Methode unter gleichen Gelände-Verhältnissen und da, 
„wo verschiedene Linienführungen in Betracht kommen, sehr gute 
„Dienste leistet, um mit Sicherheit die bauwürdigste Linie zu er 
„mitteln. In Österreich liegen die Verhältnisse anders. Aber wir 
„sind mit unserm Verfahren auch zum verlangten Ziele gelangt und 
„zwar gleichfalls unter schwierigen Gelände - Verhältnissen durch 
„Aufnahme beider Talseiten und Bearbeitung aller in Betracht 
„kommenden Linienführungen im Maßstabe 1:1000, so am Arl- 
„berge, für die zweite Eisenbahnverbindung mit Triest und andere 
„schwierige Bahnanlagen. In einem so groben Staate, mit so ver- 
„schiedener Beschaffenheit der einzelnen Länder-Gebiete wie Öster- 
„reich, würde es sehr schwierig und praktisch kaum durchführbar 
„sein, die Methode der Gelündeaufnahme und die vermessungs- 
„technischen Grundlagen der Tracierung jeweils den Geländeverhält- 
„nissen so anzupassen, dal sie diesem immer ganz entsprechend 
„ausgewählt erscheinen. Nicht nur die Methoden allein kommen 
„bei der praktischen Verwertung in Betracht. Die ausführenden 
„Ingenieure müssen sie auch vollständig beherrschen, wenn der Er- 


*) „Tracierung“ in der „Geschichte der Eisenbahnen der öster- 
reichisch-ungarischen Monarchie, Festschrift, Band II, Wien 1898. 
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„folg der möglichst heste sein soll. Dabei spielen Gewohnheit und 
‚durch diese erlangte Geschicklichkeit im einen oder andern Ver- 
‚fahren eine große Rolle. Ferner muß in einem großen Staatswesen 
‚notwendiger Weise tunliche Einheitlichkeit in den Vorschriften und 
‚in der praktischen Ausführung gewahrt bleiben, wobei auch politische 
‘aid wirtschaftliche Rücksichten und Interessen mitwirken. So hat 
‚sich das österreichische Vorgehen bei Eisenbahn-Vorarheiten den 
„Verhältnissen entsprechend gestaltet und ich bin der Ansicht, dab 
‚es diesen gut entspricht, glaube aber anderseits auch, daß, vom 
„allgemeinen ` Standpunkte aus betrachtet, das schweizerische Ver- 
‚fahren überall da sehr zu empfehlen ist. wo schwierige Gelände- 


“verhailtnisse das eingehendere Studium verschiedener mehr oder 


„weniger gleichwertig erscheinender Linienführungen erfordern, und 
‚dies um so mehr, je weniger brauchbares Kartenmaterial bereits 


„vorhanden ist.“ 
„Ob das Meßtisch-Verfahren oder die Tachymetrie den Vorzug 


| 


! 
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„verdient. ist gleichfalls nicht einfach zu beantworten. denn auch 
„hier spielen die speziellen Verhältnisse, Gewohnheit, Ubung eine 
„bedeutende Rolle, Ich bin bei uns für die Tachymetrie, aber sie 
„muß richtig angewendet werden. namentlich in Hinsicht auf die 
Skizzierung der Geliindeformen und die Anfertigung der Höhen- 
„sehichtenpläne. Nicht nur müssen die gleichen Ingenieure, welche 
das Gelände aufnehmen, auch die Höhenschichtenpläne nach ihren 
„eigenen Aufnahmen ausarbeiten, sondern es muß dies in kurzen 
„Zeitabschnitten im Felde geschehen, damit die Kurvenzeichnung 
„mit der Natur an Ort und Stelle verglichen werden kann, So 
haben wir es seiner Zeit am Arlberg gemacht.“ 

„Wenn die Tachymerrie unrichtig gehandhabt 
mißbraucht wird aus Unkenntnis des Verfahrens oder wegen iber- 
„triebener Beschleunigung der Aufnahmen, wie es so vielfach ge- 
schicht, so ist dies nieht Schuld der Methode, sondern des leitenden 
„Ingenieurs, der seiner Aufgabe nicht gewachsen ist.“ 


oder gradezu 


Der Oberbau auf den Hauptbahnen der badischen Staatseisenbahnen. 
Von E. Lang, Oberbauinspektor in Karlsruhe. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 32 auf Tafel XXII. 


I. Einleitung. 

Bei dem in den letzten Jahren wieder lebhaft entbrannten 
Kampfe der Anschauungen, ob den Bisen- oder den Holz- 
Schwellen der Vorzug gebühre, wird den Fachkreisen eine Dar- 
stellung der Entwickelung des Oberbaues der badischen Staats- 


hahnen willkommen sein. Dieser Beschricb soll zugleich er- 


klären, weshalb in Baden fast ausschliefslich Kisenschwellen 
der Vorzug zuerkannt wird. 

Au anderer Stelle*) wurde gezeigt, 
les Oberbaues auf eisernen Querschwellen in Baden vor sich 
gegangen ist. Besonders wurden die Gründe hervorgehoben, 
weshalb die zuerst 1880 eingeführten Schwellen von 38 kg 
unl 42 kg Gewicht 1891 durch 54 kg, Ende 1899 endgültig 
durch 70 kg schwere Schwellen ersctzt sind, Malsregeln, die 
les Wettbewerbes wegen und zur Hebung der Leistungsfähig- 
keit der badischen Bahnen mit grofser Beschleunigung durch- 
wführen und daher kostspielig waren, durch die aber die 
Weiterverwendung der leichten Schwellen unter leichterm Ver- 
kehre an anderer Stelle ermöglicht wurde. Der Umbau der 
Hauptgleise mit den von dem Mitgliede der Gencraldirektion, 
Oberbaurat Baumann, entworfenen 140 mm hohen Schienen, 
die dann auch in Württemberg und Bayern Eingang fanden, 
ist zur Zeit noch nicht beendet. 

Ende 1911 stand der Umbau von etwa 9"), der in Be- 
tracht kommenden Strecken noch aus; daher lälst sich von 
lurchschlagenden Erfolgen noch nicht mit aller Bestimmtheit 
sprechen, doch liegen alle Anzeichen vor, dafs, wenn dieser 
Umbau in einigen Jahren mit Beendigung der in Ausführung 
befindlichen Bahnhofumbauten abgeschlossen sein wird, auch 
alle die Vorzüge hervortreten, die nach langjährigen Wahr- 
nehmungen mit dem Oberbaue der badischen Bahnen verbunden 
ind, und dafs sich die für die Instandsetzung der Gleise ge- 
machten Aufwendungen durch gute Spurhaltung, Ausbleiben des 
Wanderns und lange Dauer der Schwellen reichlich bezahlt 
machen werden. 

dwar stehen gute Leistungen aueh der Holzschwellen aufser 


wie die Einführung 


i *) Zeitung des Vereines deutscher Kisenbahn-Verw altungen 1911, 
ember, Nr. 68 und 1912, Januar, Nr. 5. 


Zweifel. Durch das verbesserte, aber auch kostspiclige Trank- 
verfahren und dureh die Schwellendübel, besonders durch bessere 
Befestigung der Schienen hat die Liegedauer der Holzschwellen 
einen beachtenswerten Zuwachs erfahren. Diese Verbesser- 
ungen des Iolzschwellenbanes sind aber mit so erheblichen 
Aufwendungen verknüpft, dafs, wenn man die badischen Ver- 
hältnisse einem rechnerischen Vergleiche zu Grunde legt, der 
Oberbau auf Eisenschwellen sich in seiner bevorzugten Stell- 
ung recht gut behauptet. Diese Überlegenheit hinsichtlich des 
Kostenaufwandes rührt hauptsächlich daher, dafs der Altwert 
der Eisenschwelle den der Ilolzschwelle um das drei- bis vier- 
fache übertrifft, eine Tatsache, der beim Vergleiche der An- 
schaffungskosten Beachtung geschenkt werden mufs, was bisher 


nicht immer in genügendem Malse geschah. 


il. Bauliche Anordnung des Oberbaues. 
Auf den badischen lauptbalmen liegen zur Zeit in den 
durchgehenden Gleisen die nachgenannten Oberbauarten. 


IJ. A) Oberbau auf eisernen Querschwellen. 


A. 1. Oberbau von 1881/87. (Abb. 1, 5, 10, 24, 25 
und 26, Taf. XXHI.) 
2,25 m lange, 60mm hohe Eisenschwellen von 38 und 


42 kg Gewicht lagen Ende 1911 in durchgehenden Haupt- 
gleisen auf 285,048 km Länge. Auf diesen beiden Schwellen- 
arten rheinischen und Hilf'schen Querschnittes sind ursprüng- 
lich 7,5 m und seit 1887 9,0 m lange, 129 mm hohe Stahl- 
schienen, anfangs aus Lessemer-, seit 1886 aus Flufs-Stahl ver- 
legt, deren schwebende Stöfse auf der Gleisinnenseite durch 
Flachlaschen, auf der Aufsenscite durch Winkellaschen gedeckt 
sind. Die 36,2 kg/m schweren Schienen sind in der Anordnung 
Roth und Schüler befestigt; die frei auf den Schwellen 
sitzenden Spurplättchen sind in drei Arten vorhanden und er- 
möglichen bei einheitlicher, verschrinkt zur Schwellenachse 
angeordneter Lochung der Querschwellen durch Vertauschen 
der Anlageflächen Spurerweiterungen bis zu 22mm in Ab- 


stufungen von je 1 mm. 
Auf 7,5 m Schienenlange entfallen 9 bis 11, auf 9m 11 


bis 13 Schwellen. 
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Die ersten Schwellen bestanden aus Schweifseisen, seit 
1887 wurden ausschlielslich flulseiserne Schwellen in Bestellung 
gegeben. Schwellen rheinischen Querschnittes wurden Ende 1882, 
die 42 kg schweren nach Hilf Ende 1891 letztmals bezogen. 


A. 2. Oberbau von 1891. (Abb. 3, 7, 11, 20, 27, 28 
und 29, Taf. XXIII.) 
Der in durchgehenden Tauptgleisen Ende 1911 auf 


691,100 km liegende Oberbau unterscheidet sich vom vorigen 
durch schwerere Schwellen von 54 kg und durch deren grölsere 
Höhe von 75 mm. Die Schwellenlänge von 2,25 m wurde bei- 
behalten, die Grundlänge der Schiene dagegen auf 12 m erhöht. 
Ferner wird der schwebend ausgebildete Stols durch 
kräftige Winkellaschen gedeckt, anfangs mit Keil unter den 
Schienenenden*), ein Oberhbau, der sich in den ersten zehn 


zwei 


Jahren besonders gut zu bewähren schien. Dann aber zeigten 
sich Anrisse an den Schienenenden, die allmälig wuchsen: im 
Laufe des Jahres 1903 die Keile unter Bei- 
behaltung der Laschen beseitigt. 

Die Befestigung der Schienen auf der Schwelle erfuhr zu 
Guusten der in Bogengleisen dureh die Seitenkräfte besonders 


wurden daher 


stark beanspruchten Klemmplattenschrauben dadurch eine Ver- 
besserung, dafs die Spurplättchen nicht mehr frei auf der 
Schwelle aufsitzen, sondern mit einem Teile ihres kräftig aus- 
Die 
einheitliche Schwellenlochung wurde beibehalten, jedoch nicht 


gebildeten Körpers in den Schwellenrücken eingreifen. 


mehr verschränkt, sondern in der Schwellenachse angeordnet. 
Die drei neuen Arten Spurplättchen lassen Spurerweiterungen 
bis zu 20 mm in Abstufungen von je 1 mm zu; auf die Schienen- 
lange von 12 m entfallen 17 Schwellen. 

Die etwa von 1890 an einsetzende Steigerung der Fahr- 
geschwindigkeit und der Lokomotivgewichte bedingte die Ein- 
führung entsprechend stärkerer Schwellen und Schienen in 
solehem Umfange, dafs damit den absehbaren Bedürfnissen für 
lange Zeit Rechnung getragen wurde. 


A. 3. Uberbau von 1893/99. (Abb. 4, 6, 12, 
30 und 31, Taf. XXI.) 

Die Flufseisensehwellen erhielten nun 2,4 m Linge, 100 mm 
Höhe und 70 kg Gewicht, und tragen 12 ın, seit 1899 in bc- 
sonderen Fällen in Tunnelstrecken, auf Drücken und Were- 
übergängen 18 m lange Flufsstahlschienen von 140 mm Höhe 
und 43,8 kg/m Gewicht. Die Übernahme dieser Schienen seitens 
Württembergs und später auch Baverns hat eine erfreuliche 
Vereinheitlichung des süddeutschen Oberbaues angebalhınt. 

Der schwebende Stofs mit zwei Winkellaschen erhielt 1893 
vier, seit 1899 sechs Bolzen. Die auch hier ursprünglich ver- 
wendeten Stofskeile wurden mit den älteren von 1891 beseitigt. 
Die Schwellen erhalten einheitliche Lochung. Zur Befestigung 
der Schienen dient das verbesserte Kleineisen nach Roth- 
Schüler. Unter den 12m langen Schienen liegen je 17, 
unter den 18 m langen je 25 Schwellen. 

Der Oberbau von 1893/99 wurde versuchsweise 1893 auf 
rund 20 km, in grölseren zusamımnenhängenden Abschnitten, 
und schliefslich auch auf kürzeren Strecken verlegt. 1899 


` *) Organ 1895, S. 178 und 199: 1898, S. 241; 1900, S. 279: 
1903, S. 169. 


21, 23, 
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wurde er endgültig als Oberbau für Hauptbahnen angenommen 
und in rascher Folge verlegt, so dafs Ende 1911 1586,989 km 
Hauptgleise damit versehen waren. Nach Legung weiterer 


153,877 km wird der vorgesehene Umbau vollzogen sein. 
3 6 


Uber die Beanspruchung des Oberbaues auf eisernen Quer- 
schwellen liegen eingehende Berechnungen vor.*) Bei dem 
Oberbaue 1881/87 liefert der Raddruck von 7000 kg mit der 
Bettungsziffer 30 1706 kg gem Spannung in der Querschwelle, 
1240 kgiqem im Kopfe und 1452 kg'qem im Fulse der neuen 
129 mm hohen Schiene, mit der Bettungsziffer 3 1896 kr wen 
in der Schwelle, 1620 kg gem im Kopfe, 
Fulse der neuen und 2017 kg’yem im Kopfe, 1989 kg'qem 
im Fulse der um 10 mm abgefahrenen Schiene. 


1806 kg'qem im 


Die Spannungen der Oberbauanordnungen von Jahr 1891 
und 1803/99 sind nach dtn Bereehnungsweisen von Engesser 
und Zimmermann besonders untersucht. 

Nach den besonderen Bedingungen für die Lieferung von 
und die 
Bruchtestigkeit 5500 und 6000 kg/qem für die Schienen und 
5800 bis 5000 kg gen für die Schwellen betragen. Unter der 
Annahme 2,5 facher Sicherheit ergeben sich für die ungünstig- 


Flufsstalllschienen von Hufseisernen Schwellen soll 


sten Belastungsfälle durch schr schnell bewegte Fahrzeuge die 
zulässigen Spannungen: 


= 2200 und 2400 kgiqem für Schienen, 


2,5 

3800 bis 5000 el 

ee i = 1520 bis 2000 kg gem für Schwellen. 
omy! 


Nimmt man als äulserste Grenze für Schienen 2200 kg qem, 
für Schwellen 1650 kg qem an, so entsprechen diese Werte 
einer Beanspruchung unter ruhender Last allein von etwa 
1450 ke um für Schienen sowohl, als auch für Schwellen, 
also dem Betrage, den auch die preulsisch - hessische Staats- 
Bahnen Elsafs - Lothringen 


Nach zeiehnerischen Darstellungen 


bahnverwaltung und die der in 
für ruhende Last festsetzen. 
ergeben sich die nachgenannten höchst zulässigen Raddricke: 

Für den Oberbau von 1891 7,5t, wobei die Beanspruch- 
ung der Schienen durch ruhende Last allein 1420 kg/qem 
und einschlielslich der Lastbewegung bis 2200 kg/qem betragt; 
bei gleich hoher Belastung ist die Spannung der Schwellen 
1450 und 1650 kg/qem. 

Für den Oberbau von 1893/99 ergibt sich der zulässige 
Raddruck mit 10t, wobei die Spannung der Schienen durch 
ruhende Last allein 1410 kg/qem und mit Lastbewegung bis 
2170 kg qem, die der Schwellen 1300 und 1500 kg gem beträgt. 

Der Berechnung der Oberbauanordnung von 1891 und 
der von 1893/99 liegt eine mittlere Bettungsziffer von 8 für 
die Schienen und von 15 für die Schwellen zu Grunde, ferner 
ist angenommen, dafs die Schienen um 10 mm abgefahren und 
die Schwellen im Lager um 3 mm abgenutzt sind. 

Da die gröfsten Raddrücke bis 1891 6,5 t und bis 1899 
7,5t betragen haben (Textabb. 1, 2 und 3), so bleiben die 
Spannungen der Oberbauanordnuugen von 1881/87 und 1891 


innerhalb der zulässigen Grenzen. 


*) Für den Oberbau 1881/87: Engesser, Organ 1838, S. 152. 
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Abb. 1. D.-Lokomotive VIII a. 


Dienstgewicht 50,25 t. 


Achsdruck = 14,731 14.97¢ 
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Abb. A 2C1.- Lokomotive IVf. Dienstgewicht 88,3 t. 
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Ahsdruch - 913 M3t 17221 1751 MTE 13,3 


Zur Zeit beträgt der gröfste Raddruck 8,85 t (Textabb. 4), 
die Oberbauanordnung vom Jahre 1893/99 ist hierfür reichlich, 
für eine weitere Steigerung des Lokomotivgewichtes hinlänglieh 
stark bemessen. 

Bei der beträchtlich höhern Lebensdauer der Eisenschwelle 
gegenüber der der Holzschwelle konnte in Baden die durch 
die Verhältnisse, besonders durch den Wettbewerb gebotene 


Verstärkung der Hauptgleise durch mehrfachen Umbau olme 


beträchtliche Einbufse erreicht werden. Die ausgebauten 


Schwellen von 1891 wurden für Hauptbahnen mit ermälsigter 
Geschwindigkeit weiter verwendet, die von 1381,87 für Neben- 
bahnen oder Nebengleise. 

Ob sich eine so ausgiebige Ausnutzung mit Holzschwellen 
hätte durchführen lassen, ist zweifelhaft, jedenfalls muls aber 
dem hadischen Oberbaue mit Eisenschwellen mit seiner cin- 
fachen Anordnung der Schienenbefestigung grade in dieser 
Anpassungsfabigkeit und in der Möglichkeit, die Kisenschwelle 
ohne Änderung der Lochung in Geraden und Bogen verwenden 
zu können, ein erheblicher Vorzug zuerkannt werden. 

Dazu kommt die aufserordentlich günstige Wirkung der 
Befestigung der Schienen gegen das Wandern. Der Widerstand, 
den die Klemmwirkung der federnden Klemmplatten den Längs- 
lenesungen der Schienen entgegensetzt, erweist sich als so 
wirksam, dafs der badische Oberbau auf Eisenschwellen der 
besonderen, 500 bis 600 M;km kostenden Mittel gegen das 
Wandern nicht bedarf. Vielfach treten nicht einmal die 
ursprünglich als Wanderschutz angeordneten Laschenausklink- 
ungen in Wirksamkeit, die Befestigungsmittel auf den Stols- 
schwellen bleiben aufser Berührung mit den Laschen. 

Trotz der aufserordentlich guten Ergebnisse in baulicher 
und wirtschaftlicher Hinsicht in Folge der Durchführung des 
Oherbaues auf eisernen Querschwellen wurde der Holzschwellen- 
hau in Baden nicht völlig aufser Acht gelassen. 

Aulser den auf Holzschwellen verlegten, stromdicht 
echten Schienen der elektrischen Streckenblockung liegen 
hauptsächlich zwei Oberbauanordnungen auf Holzschwellen in 
lingeren Strecken. 


I. B. Oberbau auf hölzernen Querschwellen. 


H l. Englischer Stuhlschienenoberbau von 1893 
ın der Bauart der englischen Midlandbahn. 
(Abb. 8, 9, 13, 22 und 32, Taf. XXIM.) 
Die 2,7m langen Nadelholzschwellen haben 150/240 mm 
Querschnitt und tragen 12m lange, 145 mm hohe, 42,5 kg/m 
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Abb. 2. B + B. - Lokomotive VIIIc. 
Dienstgewicht 57,49 t. 


1419t 13,601 


Abb. 3. 2C.-Lokomotive IVe. Dienstgewicht 58,3 t. 


Achsdruck = 82t 82t 1421 1418 


schwere Doppelkopfschienen in gufseisernen, 23 kg schweren 
Stühlen. | 

Zur Befestigung der Schienen in den Gufsstühlen dienen 
prismatische Holzkérper von 180 mm Linge und 55 mm mitt- 
lerer Stärke. Die Stühle selbst sind durch je zwei verschränkt 
sitzende, hölzerne und eiserne Stuhlnägel mit der Schwelle 
verbunden. Die Holznägel bezwecken einen Schutz gegen das 


Losriitteln durch die gewöhnlichen Erschütterungen, die Eisen- 


nigel gegen besonders starke Seitenstölse. Die schwebenden 


Stöfse sind durch zwei kräftige, 460 mm lange Winkellaschen 
mit vier Bolzen gedeckt, die Laschen untergreifen die Schienen. 
Auf eine 12 m lange Schiene entfallen 16 Holzschwellen. 
Dieser englische Stuhlsehienenoberbau verdankt seine Ent- 
stehung den Gründen, die auch zur Einführung der 140 mm 
hohen Sehienen führten. Zugleich mit und nahe bei der Ver- 
suchstreeke mit 140 mm hohen Schienen wurden 25 km Stuhl- 


schienen eingebaut. 
Bei dem im Ganzen guten Verhalten treten doch zwei 


Milsstände hervor. 

Die prismatischen, in die Riffelung der Stuhlwandungen 
eingeprefsten Holzfutter, die die Tage der Schienen in den 
Stühlen sichern sollen, entsprechen unseren Witterungsverhält- 
nissen nicht, sie werden bei trockenem Wetter lose, und zweitens 
wandern die Schienen. Beide Übel zeigten sich schon in den 
ersten Betriebsjahren und da aufserdem die Beschaffungskosten 
des englischen Oberbanes um 1,8 M/m höher waren, als die des 
Vergleichsoberbaues von 1893, so wurde bei der endgültigen 
Wahl im Jahre 1899 dem letztern der Vorzug gegeben. 

Dafs die Befestigung der Schienen in den Gulsstühlen bei 


länger anhaltender Trockenheit ein schwacher Punkt des eng- 


lischen Stuhlschienenbaues bleibt, geht daraus hervor, dafs 


Versuche mit in Gulsstühlen gelagerten, 140 mm hohen Schienen 
für die stromdicht gelaschten Strecken erfolglos blieben, ob- 
wohl das prismatische Holzfutter durch zwei Holzkeile von 
320 und 280 mm, also von erheblich gröfserer Länge ersetzt. war. 


B. 2. Oberbau von 1899 für nasse Tunnelstrecken. 
(Abb. 14 bis 19 und 23, Taf. XXIII.) 


Da sich in nassen Tunneln das Rosten der eisernen 


Schwellen in einem Abhülfe dringend heischenden Malse be- 
merkbar machte, diese aber durch schützenden Anstrich nicht. 
zu erzielen war, so ging man nach dem Muster der Gotthard- 
balın dazu über, in nassen Tunneln Holzschwellen zu legen. 
Bei dieser besondern Oberbauanordnung, die auf im Ganzen 
32,458 km eingebaut ist, werden 2,7 m lange kyanisierte Nadel- 
holzschwellen von 150;240 mm Querschnitt verwendet, auf 
denen die 140 mm hohen, in der Regel 18m langen Breit- 
fulsschienen in gulseisernen Stühlen lagern und in dieser Lage 
durch 220 mm, später 230 mm lange Holzkeile gesichert sind. 

Die Stühle wiegen 30 und 32kg, je nachdem sie auf 
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Zwischen- oder auf Stofsschwellen zu sitzen kamen, und sind | 


der beim englischen Stuhlschienenoberbaue angewandten 
Weise mit den Holzschwellen verbunden. 

Die Keilbefestigung in «den Stühlen der Stofsschwellen 
besteht aus einem an der Lasche anliegenden, zwischen die 
Köpfe der beiden äufseren Laschenschrauben eingepalsten, 
eisernen Futterstücke von 130 mm Länge, zwischen dessen mit. 
1:20 zulaufender Anschlagfläche und dem Stuhlbacken ein 


anfangs 200 mm, jetzt 220mm langer Ilolzkeil Platz findet. 


in 


EK 


Die Tunnelfeuchtigkeit läfst Schwinden des Holzes nicht 
zu, die ITolzkeile in den Gufsstüllen zeigen somit keine Locker- 
ung, auch wirken sie kräftig genug, um nicht nur die Schiene 
in ihrer Lage zu sichern, sondern auch hinreichenden Schutz 
gegen Wandern zu bieten. 

Die Oberhbauanordnung für nasse Tunnelstrecken vereinigt 
somit alle Vorzüge des englischen Stuhlschienenoberbaues, ohne 
dessen Nachteile zu besitzen, aber sie ist auch sehr teuer und 
daher nur in Ausnahmefällen zu verwenden. 


Güterförderanlage auf dem Bahnhofe Bebra. 
Von Stieler, Regierungs- und Baurate zu Frankfurt a. M. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 10 auf Tafel XXIV. 


Beim Umladen der Stückgüter ist das Bewegen des Gutes 
auf Stechkarren eine sehr ermüdende und zeitraubende Tätig- 
keit. So ist auf dem Bahnhofe Bebra, wo täglich durch- 
schnittlich 500 bis 600 t Stückgut umgeladen werden, fest- 
gestellt, dafs ein Güterbodenarbeiter täglich einen Weg von 
etwa 30 km mit dem Stechkarren zurückzulegen hat. Berück- 
sichtigt man, dafs auf der Hälfte dieses Weges oft recht 
schwer beladene Karren zu fördern sind, so leuchtet ein. dafs 
an diese Arbeiter oft eine an die Grenze ihrer Leistungsfähig- 
keit gehende Anforderung gestellt wird. 

Die Direktion Frankfurt a. M. ist deshalb der Frage 
näher getreten, die umzuladenden Stückgüter auf mechanischem 
Wege zu bewegen. Als passendster Ort für eine solche An- 
lage kam der Bahnhof Bebra in Frage. 

Nach reiflicher Überlegung kam man zu dem Ergebnisse. 
dafs hier nur eine versenkte, in sich geschlossene Rollbalın in 
Frage kommen könne, die sich durch zwei gleich lange, neben 
einander liegende Umladehallen mit zwischenliegenden Lade- 
gleisen zu bewegen habe. 

Von ganz besonderer Schwierigkeit war aber hierbei die 
Frage, wie diese Rollbahn über die Ladegleise zu führen sei. 
ohne dafs das Zustellen und Abholen der Güterwagen behindert 
werde. 

Eine glückliche Lösung dieser Aufgabe wurde schliefslich 
darin gefunden, dafs man beiderseits die Enden der Umlade- 
hallen mit je einer halbkreisförmigen, die Gleise der Rollbahn 
in gleicher Höhe tragenden, eisernen Gitterbrücken verband. 
Diese Brücken sind wie Drehtore so gebaut. dals sie nach der 
Seite ausgeschwenkt werden können, um die T.adegleise für 
das Einbringen und Abholen der Güterwagen frei zu machen. 

Die allgemeine Anordnung dieser seit dem 21. Juni 1911 
auf dem Bahnhofe Bebra im Betriebe befindlichen. von Unruh 
und Liebig in Leipzig-Plagwitz hergestellten Güterförder- 
anlage ist in Abb. 1 bis 3, Taf, XXIV dargestellt. 

Die Rollbahn besteht aus einachsigen Drehschemeln mit 
1500 mm Achsabstand, auf denen mit ihren Enden 1000 mm 
breite, aus LJ- Eisen und Riffelblechen hergestellte Bühnen 
lagern, die an ihren Enden unter sich und mit den Dreh- 
schemeln durch Laschen und Bolzen verbunden sind (Abb. 7 
und 8, Taf. XXIV). 

Die Drehschemel haben eine Deichsel, an deren unteren 
Ende sich zwei wagerechte Rollen befinden, die beiderseits 
am Kopfe einer zwischen den Laufschienen der Rollbahn ge- 


| 


| 
| 


lagerten Leitschiene anliegen und so richtige Einstellung der 
Achsen in der Geraden und in den Krümmungen sichern. 
Fine seukrechte. an der Bühne befestigte Stütze gewährleistet 
die richtige Höhenlage dieser Leitrollen. 

Drei Wagen der Rollbahn sind Triebwagen (Abb. 9, 
Taf. XXIV). Jeder dieser Wagen trägt eine Gleichstrom-Trieb- 
maschine von 7,5 PS Regelleistung. Eine Räderübersetzung 
überträgt die Kraft auf das Triebrad, von dem aus das Rad 
des benachbarten Drehschemels mit Kegelrädern angetrieben 
wird. Beide Triebräder sind zur Erhöhung der Reibung durch 
Gewichte belastet. 

Diese Kegelräderübersetzung wird jedoch jetzt wieder be- 
seitigt, nachdem sich gezeigt hat, dafs beim Einfahren in die 
Kreisbogen an den Kegelrädern grofse Pressungen entstehen 
und rascher Verschleils eintritt. 

Da die Laufschienen eine bessere Unterstützung erlalten 
haben, als anfangs beabsichtigt war, so kann man die zweite 


Triebachse entbehren, indem man die erste entsprechend mehr 
helastet. 


Die drei Triebmaschinen sind neben einander geschaltet. 
Die Stromleitung erfolgt mit Rollenalmehmern von zwischen 
den Laufschienen gelagerten Kupferschienen. An einem Ende 
emer Halle befindet sich in einer kleinen Wellblechbude der 
Fahrschalter mit den Anlafswiderständen und Sieherungen. 
In jeder der beiden Umladehallen betinden sich zehn Not- 
ausschalter, um die Bahn jederzeit sofort zum Stillstande 
bringen zu können. Ein besonderer Arbeiter zur Bedienung 
des Fahrschalters ist nicht erforderlich, einige Giterboden- 
arbeiter oder die Aufsichtsbeamten können mit der Handhabung 
vertraut gemacht werden. 


Das Eigenartigste an der Anlage sind die ausschwenk- 
baren Halbkreis-Gitterbrücken, die an beiden Enden der Halle 
die Verbindung der Rollbahnen herstellen. Jede Brücke ist um 
eine lotrechte Achse an ihrem einen Ende drehbar (Abb. 4. 
> und 10, Taf. XXIV und Textabb. 1 und 2). 

Die Torflügel laufen mit je zwei Rollen auf zwei kreis- 
formig gebogenen Schienen. 


Wenn die Tore zum Zustellen oder Abholen der Güter- 
wagen geöffnet werden sollen, werden die auf ihnen befind- 
lichen Förderwagen von der Rollbahn abgetrennt, indem man 
die Kuppelbolzen der gerade an den beiden Enden der Tore 
befindlichen Wagen herauszieht. Um dies zu erleichtern, sind 
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ek, Abb. 1. Drehtor geschlossen. 
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acht Wagen mit Schraubenkuppelungen versehen, deren Ver- 


teilung aus Abb. 1 und 8, Taf. XXIV hervorgeht. 
Die Kuppelung wird von der Seite mit einer aufzustecken- 


den Kurbel gelöst oder angezogen, deren Bewegung durch 


arm anges 


heibauz & 


up: i l j i ; 
Kian Kevelrader auf die Schraube übertragen wird. Die Bahn muls 
DON V m 

R also vor dem Öffnen der Tore so zum Stehen gebracht werden, 
ut es l 
i dals diese Kuppelwagen gemäfs den an ihnen und auf dem 


| Hallenboden angebrachten Marken an der richtigen Stelle stehen. 
elt | Damit die Bühnen dieser Wagen, die beim Öffnen der 
chen 3} Drehtore an der einen Seite die sie stützende Achse verlieren, 

nicht herabfallen, sind die an beiden Enden der Drehtore an- 
gebrachten Stützhebel (Abb. 6, Taf. XXIV) aufzuklappen. Beim 
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Der elektrische Strom aus dem bahneigenen Werke ist 


Gleichstrom von 220 Volt. Zum Betriebe der Rollbahn 


schwankt der Stromverbrauch, je nach der Belastung der 
© Bahn, zwischen 45 und 55 Amp. 
3 km/St Geschwindigkeit. 


Die Balın bewegt sich mit 


Das Umladegeschäft wickelt sich nun wie folgt ab: 
Die umzuladenden Güter werden aus den Wagen auf die 
Rollbahn gebracht, leichtere unmittelbar, schwerere am besten 
mit den Stechkarren, Gruppen von leichteren Stücken für 
dieselbe Zielstation in vierräderigen Kastenwagen. Die (rüter 


erhalten die Nummern in farbiger Kreide unmittelbar oder auf 


angehakten Blechtafeln, die Frachtbriefe werden auf die Güter 


| gelegt und mit Gewichten gegen Herunterfallen geschützt. 


Bei den entsprechenden Güterwagen werden die so gezeich- 
neten Güter von der Bahn genommen und verladen. 

Nach Überwindung der bei solchen Neuerungen unver- 
meidlichen Kinderkrankheiten bewährt sich diese Anlage bis jetzt 
Die Arbeiter haben sich überraschend schnell an 


sehr gut. 
Die Bewegung der 


diese wesentliche Erleichterung gewöhnt. 


| Bahn bietet kein Hindernis für das Auf- und Abbringen der 
Güter, nur bei ganz schweren Stücken wird die Bahn jetzt 


noch für einen Augenblick still gestellt. Diese Fälle dürften aber 
in Zukunft seltener werden und ganz verschwinden. Selbst die 
(uerfahrt über die rollende Bahn bietet keinerlei Schwierigkeit. 


Aufser für die Wohlfahrt der Arbeiter bietet die Anlage 


auch wirtschaftliche Vorteile durch Ersparung und anderweite 


Beschäftigung einer Anzahl von Leuten. Wenn jetzt der volle 
erwartete Nutzen noch nicht erzielt ist, so liegt das daran, 
dals eine Verminderung der Arbeiterzahl nur nach und nach 
bei Abgang oder der Möglichkeit anderweiter Verwendung 
erfolgen soll. 

Bei der Errichtung der Förderanlage hat sich die Direk- 
tion Frankfurt a. M. an bereits vorhandene Anlage anlehnen 


müssen. 


Ei Bewegen der Drehtore schaltet sich die elektrische Leitung 
R m selbsttätig. Bei Herstellung völlig neuer Anlage wird es zweck- 
De Das Abkuppeln der Wagen und das Öffnen der Tore | mälsig sein, die Rollbahn statt 1000 mm etwa 1250 bis 
"" gesebieht in wenigen Minuten ohne Schwierigkeit. 1300 mm breit zu wählen. Auch wäre die Länge der Lade- 
ulm: Um Beschädigungen der Drehbrücken durch einfahrende | hallen bei dem in Bebra bisher zu bewältigenden Umschlagver- 
ja Güterwagen zu verhüten, darf die Zustellung der Wagen nur | kehre mit 300 bis 400 m bemessen worden. 
e erfolgen können, wenn beide Drehtore geöffnet sind. Dies | Nach den bis jetzt gemachten Erfahrungen steht es aufser 
Ar ist dadurch erreicht, dafs beide Drehtore und die Eingangs- ` Zweifel, dafs diese (rüterförderanlage bald weitere Nachahmung 
ep weiche in Schlüsselabhängigkeit gebracht sind. | finden wird. 

Die Anlagen zur Reinigung und Entseuchung von Eisenbahn-Personenwagen auf der 


Hygiene-Ausstellung in Dresden 1911. 


Soweit die in der Abteilung » Ansiedelung und Wohnunge, 
Halle 54, ausgestellten und betriebenen Staubsangevorrichtungen, 
Einzelheiten für die Reinigung von Personenwagen Verwendung 
brachten, sollen sie neben den besonderen Anlagen für diesen 
Zweck hier besprochen werden. 

Röpner und Müller in Stuttgart hatten patentrechtlich 
geschützte, mit Wasserstrahl betriebene Staubsaugeeinrichtungen 
nach Schauer ausgestellt, die sie »Romul« nennen. Der | 
die Saugewirkung erzeugende Wasserstrahl kann durch eine | 
von einer elektrischen Triebmaschine betriebene Kreiselpumpe ` 

Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band. 


Von Ingenieur J. Dohnal, Oberinspektor der österreichischen Staatsbahnen zu Innsbruck. 


oder auch durch den Druck der Wasserleitung hervorgebracht 
werden. Letztere Betriebsart könnte sich bei natürlichem Zu- 
flusse von Nutz- oder Speise-Wasser in Hochbehälter als wirt- 
schaftlich günstig herausstellen. 

Die E. Leybolds Nachfolger in Köln am Rhein haben 
den Staubsammeler gleichzeitig als Windkessel für die Druck- 
regelung ausgestaltet, reinigt das Filter durch Prefsluft ohne 
Rütteln in kaum einer Sekunde und hat für die Ablagerung 
des Staubes eine leicht bewegliche Schublade angeordnet. 

Die »Vakuum-Reiniger G. m. b. H.« in Frankfurt am 


11. Heft. 1912, 29 


nen 


Main baut ein- bis dreizylindrige Kolbenpumpen für ihre Ent- 
Staubungsanlagen nur aus Stahl und Eisen, ohne jede Gummi- 


um 0,95 at. 

Bernhard Loew und Co. m 
staubungsanlagen nach Grether, die die angesaugten schwereren 
und gréfseren Teile im Saugwindkessel ablagern, während der 
feine Staub in einen Sammeler weitergeführt und dort zurück- 
gehalten wird. 
richtung angebracht, die das Regeln der Saugwirkung durch 
einen Handgriff ermöglicht. 

Die »Hansa Entstaubungsmaschinen-Werke« in Bremen 
verwenden in ihren Anlagen eine doppeltwirkende Luftpumpe 
ohne Kolben und Stopfbüchse in Tandem. Anordnung der Zylinder. 
Gesetzlich geschützt ist die Einrichtung der Filter, aus denen 


der Staub mittels Prefsluft in den Kanal befördert werden 
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| kann, nachdem der Filtersack bei geschlossenem Gehäuse durch 


Berlin W bauen Ent- 
am Rhein nach der Bauart Falk ausgestellt. 


An den Reinigungswerkzeugen ist eine Vor- | 


wiederholt abwechselnde Sauge- und Druck-Wirkung mittels 


oder Kautschuk-Dichtung ; sie gewährleistet eineDruckminderung ` einfachen Umstellens eines Lufthahnes ausgeschattelt ist. 


Für die Reinigung von Eisenbahn-Personenwagen besonders 
ausgestattete Einrichtungen hat W. Schwarzhaupt in Koln 
Diese arbeiten 
ohne vorgeschaltetes Filter, die Kolben der Maschine bewegen 
sich ohne Reibung, Stopfbüchsen sind nicht vorhanden. Die 
Pumpen haben nur zwei Druck- und zwei Sauge-Ventile. 

Das Werk A, Borsig, Berlin-Tegel, bekannt durch seine 


| eigenartigen Mundstücke an den Saugschläuchen, bei denen 


ein Dreiweghahn beliebiges Blasen und Saugen zum Lockern 
und Beseitigen des Staubes gestattet, hatte die Ausstellung 
reich beschickt. 

Die sächsischen Staatsbahnen hatten die von ihnen ver- 
wendete Staubsaugeanlage »Axien« (Textabb. 1) ausgestellt, 


Abb. 1. Fahrbare Sauganlage für Entstaubung von J. H. Asien. Mafistab 1:95. 


1500 


A Schalter. 

B Triebmaschine. 
C Pumpe. 

D Staubbehälter. 
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700 ur. 


E Auspüllgefäbß. 
Auf einem zweiachsigen Handkarren sind die Triebmaschine, 
die Saugpumpe und ein Staubbehälter untergebracht. Vom 
Staubbehälter gehen ein oder zwei Sangschläuche aus. Trieb- 
maschine und Saugepumpe sind unmittelbar gekuppelt und so 
bemessen, dafs jeder Saugschlauch in der Stunde 60 cm Luft 


ansaugt. Die Leistung für einen Saugschlauch beträgt ungefähr ` 


1 PS. 
Staubbehälters, der durch trichterförmige Filter vom untern 
Teile abgeschlossen ist, in den die Saugschläuche münden. 
Unter der Saugpumpe ist eine Auspuffkammer für die ab- 
gesaugte Luft angeordnet. Die Saugpumpe ist eine patent- 
rechtlich geschützte Kardoiden-Kapselpumpe mit Steuerscheibe. 
Die ganze Anlage auf dem Karren ist durch einen Holzüberbau 
mit flachem Dache abgeschlossen. 


Bei der ausgestellten Ausführung war der Staubbehälter 
hinten auf Kraghölzern am Überbau befestigt. Diese Bauart 
verdient den Vorzug vor der Anordnung des Staubbehälters 
zwischen Triebmaschine und Saugepumpe auf der Mitte des 
Karrens. 

Die Anlage kann unter Umschaltung der Schlauchleitung 
auch als Gebläse verwendet werden. Allerdings empfiehlt sich 
diese Verwendung bei der Wagenreinigung nicht. Das bis- 
weilen geübte Verfahren, zuerst den gröberen Schmutz aus den 


Die Pumpe saugt die Luft aus dem obern Teile des ` 


geben. 


Wagen zu blasen und dann den feinen Staub abzusaugen, ist 
im ersteren Abschnitte derart gesundheitschädlich, dafs seine 
Aufgabe nicht warm genug empfohlen werden kann. 

Die Vorrichtungen von Borsig haben sich in Sachsen 
nicht eingebürgert, weil man fürchtet, dafs die nur zum Lockern 
bestimmte Blaswirkung dem Staube eine Geschwindigkeit. er- 
teilt, die das folgende Absaugen verhindert, so dafs eine 
Minderung der Wirkung im Ganzen eintritt. 

Die sächsischen Staatsbahnen haben eine fahrbare Staub- 
saugeeinrichtung »Axien D Ae seit Frühjahr 1910 in der 
Betriebswerkstätte Dresden-Altstadt zur Reinigung der Abteile 
in Betrieb, eine weitere ist für die Reinigung der Wagen und 
der Hallen des Hauptbahnhofes Chemnitz in Bestellung ge- 
Der Wagen in der Betriebswerkstätte Dresden-Altstadt 
hat bislang zur Zufriedenheit gearbeitet und ermöglicht die 
gründliche Reinigung eines Abteiles I. oder II. Klasse eines 
D-Wagens in 10 bis 15 Minuten. 

Die Vertretung der » Axien«-Staubsauger haben M.Gnüchtel 
und Co. in Dresden-Neustadt; der Preis einer solchen Vor- 
richtung beträgt je nach der Ausführung 2000 bis 3500 Al. 

An Vorrichtungen zur Entseuchung der Personenwagen 
war nur der bereits vielfach*) besprochene »Desinfektions- 


*) Glasers Annalen 1910, 1. Bd., 2. Heft, Seite 29, Geheimer 
Baurat Schumacher in Potsdam. 
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apparat für Eisenbahnpersonenwagen« der Aktiengesellschaft 
J. Pintseh in Berlin und Wien in cinem sehr sorgsam aus- 
geführten Modelle ausgestellt. Diese Art der Entseuchung 
der Personenwagen, bei der auch die vollständige Abtötung 
von Ungeziefer nebst Brut verfolgt, ist die einzige, bei der 
eine gesundheitlich einwandfreie Vertilgung aller Krankheits- 
keime gewährleistet ist, sie erforderte bei der Anlage in 
Potsdam erhebliche Mittel, nämlich für: 
a) Die Grändung und das Schutzdach 
b) Die Trägervorrichtung mit Zubehör und 
Aufstellung . . 2 20 . 65977 
cl Die Luftpumpen-Anlage, Stromzufuhr und 


4300 M 


y 


Zubehör bo. a 5790 » 
d) Bahuseitige Arbeiten mit Zubehör . . . 2562 » 
Zusammen 78629 M. 


Die Betriebskosten für die Eutseuchung eines grofsen 
Schlaf- oder D-Wagens betragen aber ohne Verzinsung und 
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denkt, dals die Beseitigung des Ungeziefers, besonders der 
Wanzen, durch Abnahme aller Polsterteile und Wandbekleidungen 
sonst allein schon schr bedeutende Kosten erwachsen. Der 
zu reinigende Wagen mufs wegen der Abnahme der Polsterungen 
und Wandbekleidungen längere Zeit dem Verkehr entzogen 
werden, auch war die Reinigung von Ungeziefer nicht ganz 
sicher, das leicht in die verschiedenen Werkstatträume über- 
tragen wurde. Abgesehen von der wirtschaftlichen Güte eines 


© Entseuchungskessels von Pintsch für einen grölseren Bezirk 


ist zu berücksichtigen, dafs eine einwandfreie, für die dabei 
beschäftigten Bediensteten nicht gefährliche Entsenchung von 
Personenwagen, in denen mit ansteckenden Krankheiten be- 
haftete Fahrgäste untergebracht waren, nur auf diesem Wege 


zu erreichen ist. Bei allen Personenwagen sollte aufser dem 
- regelmälsigen Reinigen mit Staubsaugeanlagen in bestimmten 
Abschnitten auch die gründliche Entseuchung vorgenommen 


werden, um die Übertragung auch in nicht bekannt gewordenen 


Tilgung nur 20 MM, cin sehr niedriger Betrag, wenn man be- _ Krankheitsfallen zu verhüten. 


Das Wägen fahrender Eisenbahnwagen. 


Die Pennsylvania-Bahn verwendet eine Wage zum Wiegen | 
in Fahrt begrifiener Wagen, die kürzlich in West-Brownsville 
Junction aufgestellt ist. Die 15,86 m lange Gleiswage mit 
smechanischem Buckel« ist der Steigerung der Lasten an- 
gepalst und sie kann völlig vom Gleise getrennt werden, so 
dafs die schwerste Lokomotive über sie fahren kann, ohne die 
Schneiden zu verletzen. 

Winddruck und Schnee haben keinen Einftluls auf die 
Gewichtsangabe, denn die Bühne ist von der Wage unabhängig. ` 
Auch kann die Einrichtung nicht einfrieren. | 


nn 


Der »mechanische buckel« ermöglicht das Regeln der Ge- 
schwindigkeit der Wagen auf der Wage. Durch [eben oder 
Senken des Buckels erhöht oder vermindert man die Neigung 
des Gleises, das die Wagen befahren. Das ist nötig, weil 
verschiedene Wagen verschiedenen Achsstand haben, und das 
Gewicht nur in der Zeit zwischen dem Auflaufe der hintersten 
und dem Ablaufe der vordersten Räder angegeben wird, daher 
mufs die Geschwindigkeit in umgekehrtem Verhältnisse zum 
Achsstande stehen. G—w. 


Unterstiitzung der Anwohner durch Bahnverwaltungen in Amerika, 


Als Folge des landwirtschaftlichen Feldzuges der Penn- 
sylrania-Bahn *) haben die Bewohner des Chester-Tales einen 
Verein gegründet, dessen Zweck das »Kuhprüfen« ist. 

Von der staatlichen landwirtschaftlichen Universität Penn- 
sylvania sicherte man sich einen erfahrenen Beamten, der 
bereits mit dem Prüfen der 450 Kühe der Mitglieder des 
Vereines begonnen hat. Die Pflichten dieses Sachverständigen 
sind. jedes Gut monatlich einmal zu besuchen, die Morgen- 


rena an EEE 


*) Organ 1912, S. 104, 121. 
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und Abend-Milch jeder Kuh zu wiegen und auf Butterfett und 


-feste Bestandteile zu prüfen, das Futter zu wiegen und dessen 


Unkosten festzustellen. Die aufgestellte Liste über Erzeugnisse 
und Unkosten liefert er jedesmal dem Besitzer, ehe er die 


Fam verläfst. Die monatlichen Unkosten belaufen sich nur 


auf wenige Cents für dic Kuh. 
Die Arbeit des durch Bemühungen dieser Eisenbahn zu 


' Stande gekommenen Vereines wurde unter der Leitung eines 


Vertreters der landwirtschaftlichen Abteilung der Bundes- 


' regierung geregelt. G—w. 
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Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens, 
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten. 


Neuer Theodolit. | 
(Engineer 1911, 28. Juli, Nr. 2900, S. 108. Mit Abbildungen.) 

J. Davies and Son, Limited, All Saints Works zu 
Derby, haben einen hauptsächlich für Gold-, Kohlen- und andere 
Bergwerke bestimmten durchschlagenden Theodolit auf den 
Markt gebracht. Das Werkzeug ruht auf drei Stellschrauben, 
deren Spitzen sich auf eine Lochfthrang und Ebene stützen, 
3% dals das Werkzeug weggenommen und genau an derselben 
Stelle wieder hingestellt werden kann. Eine Mittelschraube 


kann mit einer Feder und kugelförmigen, diese Schraube um- 
gebenden Unterlegplatten wagerecht eingestellt werden, nach- 


dem die Mittelschraube angezogen ist. Die dreieckige Grund- 


platte hat cin Lager für einen senkrechten Zapfen, der an 
seinem obern Ende in den Azimutkreis ausgeweitet ist. Eine 
mit einer Feinschraube verschene Klammer umfalst den senk- 
rechten Zapfen, so dals der Azimutkreis schnell annähernd und 
dann genau eingestellt werden kann. Der obere Rand des 
Azimutkreises ist unter 30° abgeschrägt, in 360° geteilt und 


hält die Grundplatte auf dem Gestellkopfe. Die Grundplatte | kann bis auf halbe Grade abgelesen werden. Der Durchmesser 


29* 
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des Kreises beträgt 127 mm, 
Silber geschnitten. 

Auf dem Azimutkreise liegt die die Ständer für das Fern- 
rohr tragende Drehplatte. Sie kann durch eine Druckschraube 
in Bezug auf den Azimutkreis roh festgeklemmt und durch 
eine Feinschraube genau eingestellt werden. Die Drehplatte 
folgt der Bewegung der Feinschraube mit einem Federbuffer. 
Auf der Platte sind zwei Libellen rechtwinkelig zu einander an- 
gebracht. Auf entgegengesetzten Seiten des dem Azimutkreise 
entsprechend abgeschrägten Rande der Platte sind in der Mitte 
zwischen den Fernrohrstandern zwei durch Glasfenster geschützte 
mit denen der Azimutkreis durch zwei 
Da die Drehplatte 
Nullpunkt 
15" nach 


(rradteiler angeordnet, 
Lupen auf 30° abgelesen werden kann. 
im Sinne des Uhrzeigers gedreht werden soll, 
jedes Gradteilers von der Sehlinie des Fernrohres 
rechts verschoben. 


ist der 


Die aus einer besondern Aluminium-Mischung bestehenden, 
stark gerippten U-förmigen Fernrohrständer können, da kein 
Kompals vorgesehen ist, in den untern Teil des Ständer-Guls- 
Aus demselben Grunde kann die wagerechte 
als sonst angeordnet werden, ohne 


stückes laufen. 
Achse des Fernrohres tiefer 
das Durchschlagen des Fernrohres zu hindern. 

Am rechten Ende der wagerechten Achse des Fernrohres 
hängt der Bogenhebel. Er wird durch eine Druckschraube an 
dieser Achse festgeklemmt, so dals letztere mit Feinschraube 
und Gradteiler eingestellt werden kann, die am untern Ende 
des Bogenhebels angebracht sind. 


am Höhenkreise entspricht 45°. Das linke Ende der wage- 


die Teilungen sind auf festes 


Die Teilung des Gradteilers | 
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© rechten Achse tragt den Hohenkreis, der ebenfalls 127 mm 
Durchmesser hat, auf festem Silber eingeteilt ist und halbe 


Grade zeigt. Ein Gradteiler auf dem «den Höhenkreis um- 
gebenden Gehäuse ermöglicht Ablesungen bis auf Minuten. 
Gehäuse und Gradteiler stehen fest, aber der Nullpunkt des 
letztern kann durch zwei sich gegen ein Ohr am linken Fern- 
rohrständer stützende Schrauben eingestellt werden. Über der 
Öffnung im Gehäuse ist eine Lupe für die durch Glasfenster 
geschützten Teilungen angebracht. 

Das Hauptfernrohr ist 254 mm lang, hat cine Öffnung von 
32 mm und eine Stärke von 23 Durchmessern. Die Augenlinse 
hat eine verbesserte Einstellung mit Federschraube und festes 
Unter dem Hauptfernrohre ist eine 127 mm lange 
eingeteilte Libelle angebracht. Das Gesichtsfeld beträgt 1°48", 
Ein Hülfsfernrohr von 152 mm Länge 35 mm Öffnung 
kann über oder unter dem Hauptfernrohre, oder an jedem Ende 
Achse angebracht werden. Auf die ent- 
sprechende Stelle an der andern Seite des Hauptfernrohres wird 
ein Gegengewicht Beide keliren die 
Bilder um und sind dampf- und staubdicht. 

Die aus weilsem Hartholze hergestellten 
stelles bestehen aus zwei Teilen, der Kopf des Gestelles besteht 
aus einem Gulsstücke. Auf dem Kopfe befindet sich eine drei- 
spitzige Platte, die die Lochführung und Ebene trägt, auf die 
sich die Stellschrauben stützen. Diese Platte hat einen gewissen 
Grad von Freiheit auf dem Gestellkopfe und kann an ihm 
durch eine festgeschraubte Unterlegplatte in jeder Lage fest- 
B—s. 


Fadenkreuz. 
und 
der wagerechten 
Fernrolire 


geschraubt. 


beine des (re- 


geklemmt werden. 


Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel. 


Quebee-Briicke.*) 
(Engineering Record 1911, I, Band 63, 22. April, Nr. 16, S. 437 und 
27. Mai, Nr. 21, 8.522; Engineering News 1911, J, Band 65, 2V. April, 
Nr. 16, S. 484 und ll. Band 66, 10. August. Nr. 6, S. 174; Engineer 
1911, I, 28. April, Nr. 2287, S. 443, 19. Mai, Nr. 2890, X. 523 und 
26. Mai, Nr. 2891, S. 549. Mit Abbildungen.) 

Der Zuschlag auf Herstellung des Uberbaues der Quebec- 
Brücke ist der »St. Lawrence Bridge Company« zu Montreal, 
einer Vereinigung der »Dominion Bridge Company« zu Montreal 
und der »Canadian Bridge Company« zu Walkerville in Ontario, 
erteilt worden. Die Vertragskosten betragen ungefähr 36 
Millionen M, einschliefslich des Unterbaues beträgt der An- 
schlag 50 Millionen M. Man hofft, die Brücke im Jahre 1915 
fertigzustellen. Der mit dein Baue beauftragte Ingenieur-Aus- 
schufs hatte aufser dem von ihm aufgestellten Iaupt-Ent- 
wurfe**), auf den Angebote ein- 
gefordert waren, fünf Abänder- 
ungen dieses Entwurfes ausgear- 
beitet; cin Angebot auf irgend 
einen der sechs Vorschläge sollte 
als Angebot auf den Entwurf des 
Ausschusses angesehen werden, 
aufserdem waren Angebote auf 
selbst verfalste Entwürfe zulässig. 
Company« hatte ein Angebot auf jeden Entwurf des Aus- 


*) Organ 1906, S. 120; 1910, S. 424. 
**) Organ 1911, S. 301. 
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Abb. 1 und 2. Quebec-Briicke. 
Abb. 1. 


rem en 


und sieben Angebote auf eigene Entwürfe einge- 
Der von der Mehrheit des Ausschusses, sowie von den 
ernannten weiteren Gutachtern gewählte 
den erfolgreichen Unternehmern vor- 
abveindertes Verfahren zum Absenken 
Achse der alten Brücke und die 


Die alten 


schusses 
reicht. 

von der 
Entwurf war ein 
gelegter. Durch 
der Senkkasten konnten die 
Spannweite ihrer Hauptöffnung beibehalten werden. 


Regierung 
von 
ein 


Hauptpfeiler sollen bis auf Niedrigwasser abgebrochen, der 
Stein bei den neuen Pfeilern wieder verwendet werden. Die 
neue Brücke ist nur für Eisenbahnverkehr bestimmt. Auf 


jeder Seite ist ein breiter Fulsweg für Beamte vor- 


gesehen. 


1,22 m 


Die ganze Länge des Bauwerkes (Textabb. 1 und 2) be- 
trägt 987 552 mm. Davon entfallen auf die nördliche Auffahr- 


Abb. 2. 


Maßstab 1: 8000. | 
Querschnitt. 


Seitenansicht. 
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Die »St. Lawrence Bridge | Deckbrücke mit zwei Öffnungen im Ganzen 82296 mm, auf die 


südliche mit einer Öffnung 42672 mm. Die aus zwei Krag- 
trägern und einem Mittelträger bestehende Hauptbrücke ist im 
Ganzen 862584 mm lang, die Länge der Rückarme beträgt je 
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156972 mm, die der Kragarme je 176784 mm, die des Mittel- 


tr 


den Hauptpfeilern 94488 mm hoch, die Spitze liegt 104,7 m über 
lem höchsten Hochwasser. Der Mitteltrager ist in der Mitte 
33598 mm hoch. Die Hauptträger der drei grofsen Öffnungen 
haben 26822 mm Mittenabstand. Die lichte Durchfahrthöhe 
für Schiffe beträgt auf 231,65 m Breite bei höchstem Hoch- 
wasser noch 45,72 m. Das Gewicht des stählernen Überbaues 
der Hauptbrücke ist ungefähr 44 000 t. 

Die Rückarme, die Glieder über den Hauptpfeilern, die 
Pfosten der Kragarme in den ersten drei Feldern vom Pfeiler, 
lie Mittelpfosten des Mittelträgers sowie das Fahrbahngerippe 
hestehen aus Kohlenstahl, die übrigen Glieder der Kragarme 
und des Mittelträgers aus Nickelstahl. Die Obergurte und die 
Haupt-Zugschrägen sind aus vier, durch leichten Verband ver- 
bundenen Stegblechen von 1981 mm gröfster Höhe gebildet, 
die Untergurte aus vier 1981 bis 1219 mm hohen Stegblechen 
mit durchlaufenden wagerechten Querwänden. Ober- und Unter- 
eurt-Glieder erstrecken sich über ein volles Trägerfeld oder zwei 
Fahrbahnfeleter, haben ungefähr 26 m grölste Länge und volle 
Stöfse, die nach Malszabe des Fortschrittes der Aufstellung 
hergestellt und vollständig vernietet werden. Die Wandglieder 
snd dureh Bolzen mit Knotenblechen verbunden, die über die 
Oher- und Untergurte hinausragen, so dafs beide Gurte keine 
Bolzenlöcher haben. Die Untergurte haben Halbloch-Bolzen- 
lager auf den Haupt-Auflagern der Strompfeiler, die Haupt- 
Druckglieder in den lauptträger-Wänden ähnliche Lager an 
biden Enden. Kein Druckglied hat gegabelte Enden, die 
eröfsten Glieder haben ungefähr 13 m Werkstätten-Länge und 
wiegen ungefähr 136 t. 

Die Rückarme werden wahrscheinlich eingeriistet , die 
Kragarme dureh inneres Rollgerüst vorgekragt werden, Der 
$500 t schwere Mittelträger wird wahrscheinlich am Ufer auf 
einem Gerüste in richtiger Höhe errichtet, und dieses mit dem 
Träger auf dem Wasser zwischen die fertigen Kragarme ge- 
fahren werden. 


avers 195072 mm, die Stützweite der Hauptöffnung (daher 
aig gi mm. Die Kragarme sind am Ende 21336 mm, über 
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Die Quellen enthalten auch Angaben über die übrigen 
Angebote der erfolgreichen und der anderen Bieter. B—s. 


Zerstörung von Eisenbeton durch den elektrischen Strom. 


(Engineering News Bd. 65, Nr. 23, 8. Juni 1911, S. 684, 687, 699. 
Mit Abb.) 


Bei einem 1906 in der Nähe von Neuyork erbauten grofsen 
dreistéckigen Lagergebaude aus Eisenbeton hat man seit längerer 
Zeit im Kellergeschosse an den Säulen und Balken Rissebildung 
in Richtung der Eiseneinlagen und schliefslich auch ein Ab- 
fallen des Beton bemerkt, Erscheinungen, die man auf die 
Sinwirkungen des elektrischen Stromes zurückgeführt hat. Zu- 
nächst hat man nachgewiesen, dafs der Rückstrom einer Stralsen- 
bahnleitung in einer von dieser gekreuzten Wasserrohrleitung 
einen schwachen Strom erzeugt, der durch ein abgezweigtes 
Wasserleitungsrohr durch das Gruudmaucrwerk in das Gebäude 
kommt. Anderseits liegt an der Decke des Kellergeschosses 
eine elektrische Kraft- und Lichtleitung, die anscheinend strom- 
dicht an den Eisenbetonbalken befestigt ist. Der in dem Keller- 
geschosse beständig vorhandene säurchaltige Wasserdampf, der 
den Beton der Deckenbalken durchsetzt und «daran niederge- 
schlagen wird, stellt nun an den Befestigungstellen der Leitung 
den Leiter für den Strom zu den Kiseneinlagen dar. Man hat 
festgestellt, dafs die Eiseneinlagen, die auf diese Weise Strom 
erhalten, durch starke Eisenhydroxydbildung zerstört werden, 
und dafs das entstandene Eisenhydroxyd den umgebenden Beton 
sprengt. 

Die daraufhin in der elektrotechnischen Versuchsabteilung 
der Universität Washington angestellten Versuche haben bce- 
stätigt, dals die Rostbildung an den Eiseneinlagen dureh Strom- 
durchgang bei hinzutretender Feuchtigkeit erheblich befördert 
wird. 

Immerhin glaubt man cs hier mit einem Ausnahmefalle 
zu tun zu haben, bei dem besonders ungünstige zufällige Um- 
stände die beobachteten Zerstörungserscheinungen hervorgerufen, 
da nach der Quelle ähnliche Fälle bisher nicht bekannt ge- 


worden sein sollen. Us 


Bahnhöfe und deren Ausstattung. 


Lokomotivwage von 170,7 t Tragkraft. 
(Engineering 1911, März, H 292. Mit Abbildungen.) 

Die von W. und T. Avery in Soho, Birmingham, gebaute 
Wage wurde von der Mittelland-Eisenbahngesellschaft in ihren 
Werkstätten zu Derby aufgestellt. Sie besteht aus zwölf mit 
einander gekuppelten Dreihebel-Schnellwagen von je 14,225 t 
Tragkraft, deren jede eine 1829 mm lange, mit regelspurigem 
Gleise ausgestattete Brücke trägt. Die Wage ruht auf einem 
aus mehreren Teilen bestehenden gulseisernen Rahmen. 

Jede Einzelwage ist mit einer verdeekten Berichtigungs- 
einrichtung versehen. | 

Um Beschädigungen der Schneiden, auch Schwingungen 
und Erschütterungen zu vermeiden und genaue Wägungen zu 
sichern, können alle Einzelwagen gleichzeitig festgestellt oder 
ausgelöst werden. Dies geschieht mittels eines Handrades, 


das durch Kegelräder und Schrauben ohne Ende eine Reihe 
von Sperriegeln bewegt. —k, 

Prefslaft-Winde zum Heben zu verladender Wagenräder. 

(Railway Age Gazette 1911, April, N. 864. Mit Lichtbild.) 

In einem in Beton gebetteten, stehenden Zylinder von 
205 mm Lichtweite bewegt sich, durch Preisluft getrieben, ein 
Kolben mit einem Hube von 1524 mn. genügend, um ein Rad 
vom Fulsboden bis auf den Boden eines offenen Güterwarens 
zu heben. Die Kolbenstange besteht aus einem 127 mm starken 
Rohre. dessen oberes Ende eine rechteckige Platte trägt. auf 
der das Rad in aufreehter Stellung ruht. Das Umkippen des 
Rades wird dureh 5 um starke, mit der Platte verbundene 
senkrechte Längsbleche verhindert, das Fortrollen durch einen 
Bolzen, der dureh die Längsbleche und die Nabenbohrung 


gesteckt wird. =" 
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Aschen-Bockkran mit Prefslufthetrieh. 
(Railway Age Gazette 1911. April, S. 847. Mit Abbildungen.) 

Das über zwei Gleise hinweggeführte Krangerüst besteht 
in seinem oberen, eine Laufkatze aufnehmenden Teile aus 
305 mm hohen, 47,6 kg/m schweren J]-Eisen, während die 
beiden Stützen aus 305 mın hohen, 29,8 kg schweren, durch 
Windverband verstrebten E- Fisen gebildet werden, 

Von den zwischen diesen Stützen liegenden beiden Gleisen 
enthält das eine die Aschengrube, das andere zur 
Aufnahme der mit Asche zu beladenen Wagen dient. Am 
Boden der Grube betindet sich ein Gleis. auf dem zweiachsige 
Aschenwagen laufen, deren mit Bodenklappen verschener Kasten 
abgehoben werden kann und deren Anzahl sich nach der Länge 
der Grube und dem Umfange des Betriebes richtet. 


während 


Maschinen 


Die Triebmaschinen der preufsisch-hessischen Staatsbahnen. 
(Bericht über die Ergebnisse des Betriebes der preußisch-hessischen 
Staatsbahnen im Rechnungsjahre 1910.) 

am Ende des gegen das Vorjahr 


Vorhanden waren Jahres 1910 ` mehr weniger 
1. Elektrische Triebmaschinen 15375 2660 — 
mit Strom aus 

a) eigenen Werken 6203 76l --— 

b) fremden Werken . 9172 1899 — 
3, Gas-Tricbmaschinen . 217 _- 5 

mit Gas aus 

a) eigenen Werken . . 115 = — 


b) fremden Werken . . . 132 5 H 


3. Petroleum-Triebmaschinen . 97 — 4 
4. Spiritus-Triebmaschinen . 61 = 12 
5. Benzin- und Benzol-Trieb- 
maschinen : 219 36 — 
6. Kohlenwasserstoff-Trieb- 
maschinen . 20200. 147 20 —.- 
7. Heilsluft-Triebmaschinen . 1 1 
Zusammen . . 16147 mehr 2702. 
Von diesen am Ende des Rechnungsjahres 1910 vor- 
handenen Triebmaschinen fanden Verwendung zum Antriebe 


von Wellenleitungen 927, Pumpen 1116, Werkzeugmaschinen 
3323, Kränen 1513, Aufzügen 536, Drehscheiben 361, Schiebe- 
bühnen 372, Stellwerken 5985, Hebebécken 174, elektrischen 
Maschinen 526, Bläsern und Saugern 818, Fahrkartendruck- 
maschinen 145, Steindruckpressen 55, Spills 63 und zu sonstigen 
Zwecken 455. sk 


2G.IV.t.] .S.-Lokomotive der London- und Sädwest-Bahn. 

(Engineer 1911, Juli, S. 71. Mit Zeichnungen und Abbildungen.) 
Die von dem Ober-Maschinen-Inzenieur der London- und 
Südwest-Bahn, Dugald Drummond, entworfene Lokomotive 
hat zwei Aufsen- und zwei Innen-Zylinder, die alle unter der 
Rauchkammer in einer Querebene liegen. Die Kolben der 
Innenzylinder wirken auf die erste, die der Aulsenzylinder auf 
die zweite Triebachse. Die Feuerbüchse enthält 84 Quersieder 
von 70 mm äufserem Durchmesser, die Rauchkammer einen 
aus 12 Rohren von 38 min äulserem Durchmesser und 11,61 qm 
Heizfläche bestehenden Dampftrockner. Jeder Zylinder hat 


| 


Ist einer der Aschenwagen voll, so fährt man ihn unter 
das Gerüst und Jafst nun Prefsluft in einen an dem Gerüste 
befestigten Luftzylinder, dessen Kolben die Laufkatze mittels 
Drahtseiles so weit heranzieht, dafs sie sich über der Aschen- 
grube befindet. Nun wird der Kolben eines mit der Laufkatze 
verbundenen Zylinders von 229 mm Lichtweite so weit ge- 
senkt. dafs der am Ende der Kolbenstange befindliche Haken 
mit dem Aschenwagen verbunden werden kann. Der Wagen- 
kasten wird gehoben, über den zu beladenen Wagen geführt 
und dadurch nach unten entleert, dals der Kolben des Luft- 
zylinders der Laufkatze zwecks Auslösens einer Sperrvorrich- 


tung ein wenig gehoben wird. Das Spiel beginnt dann von 


Neuem. —k. 
und Wagen. 
seinen besonderen, auf ihm liegenden Kolbenschieber. Die 


Damptverteilung erfolgt durch Walsch acrt-Steuerung, durch 
die die Schieber der Aufsenzylinder angetrieben werden; der 
Antrieb der Schieber der Innenzylinder wird mittels gleich- 
armigen Hebels von den Schieberstangen der Aulsenzylinder 
aus bewirkt. Die Umsteuerung erfolgt durch Dampf. Das 
Speisewasser wird vorgewärmt, zur Kesselspeisung sind deshalb 
Zwei Doppel-Dampfpumpen vorgesehen, deren Dampfzylinder 114 
und deren Wasserzylinder 92 mm Lichtweite haben, während 
der gemeinsame Kolbenhub 216 mm beträgt. 

Die Lokomotive dient zur Beförderung der zwischen Waterloo 
und Bournemouth verkehrenden Schnellzüge und verringert die 
bisherige Fahrzeit von 2 Stunden 6 Minuten auf 2 Stunden. 


Die Hauptverhaltnisse sind: 

ART mm 
660 » 
14,06 at 


/ylinder-Durchniesser d . 
Kolbenhub h 
Kesselüberdruck p Poa ar 
Äußerer Kesseldurchinesser im Vorderschusse 1492 mm 
Höhe der Kesselmitte über Schienenoberkante 2832 > 
Feuerbiichse, Länge a 2754 
» , Weite `. 1070 > 
7 
E 


lleizrohre, Anzahl `... A 
» , Äulserer Durchmesser . . 45 min 
» ‚Länge. . a. 4521 » 
Triebraddurehmesser D... 2007 » 
Triebachslast G. . Sech 55,831 
Betriebsgewicht der Lokomotive G 77,921 
» des Tenders 44,71 t 
Wasservorrat oe ae ve 20,45 cbm 
Fester Achsstand der Lokomotive 4369 mm 
Ganzer » » » e, BOT > 


mit Tender 16281 >» 


» » » » 
Ganze Länge der Lokomotive . . . . . 19209 » 
em) 2 
Zugkraft Z = 2. 0,5. p K E e 6721 kg 
Verhältnis Z: G, = 120,4 kgit 
» Li =, i 86,7 > 
k, 
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F.il.t.[7.6.-Lekemotive. 
F. Shay-Gäterzuglekometive*) der Welganial-Bahn 
in Neu-Südwales. 
(Engineer 1911, April, S. 373, Juni, S. 679; Engineering News, 

Oktober 1911, S. 491. Beide Quellen mit Abbildungen.) 

Die von der »Lima-Lokomotive and Machine Co.« in 
Lima, Ohio, gebaute Lokomotive wurde für «den Betrieb auf 
der Wolgantal- Bahn gewählt, weil diese starke Steigungen, 
darunter eine längere von 40°/,, mit Gleisbogen kleinen Halb- 
messers aufweist. 

Die Lokomotive ruht auf zwei zweiachsigen Drehgestellen, 
der Tender hat nur ein solches. Alle Achsen, auch die des 
Tenders, werden von einer mit den Dampfzylindern rechts 
liegenden Längswelle mit Kegelradern angetrieben. Die Über- 


setzung ist 20:41. 
Die Geschwindigkeit der zu befördernden Züge beträgt 


für gewöhnlich nur 19,3 km/St. 
Der Quelle sind folgende Hauptabmessungen und Gewichte 


zu entnehmen: 


Durchmesser der drei Zylinder d . . . 868mm 
Kolbenbub he, BBL » 
hesseliiberdruck PD >: 222 nn nn 14,06 at 
Kesseldurchmesser . . 2 0.20202020..1486 mm 
lleizrohre, Anzahl =. www nn 40 

>» , Durchmesser, dufserer . . . 51 mm 

» „Länge e, Gah ot. ee ee SN, ER 
Heizfläche im Ganzen HO. wwe 141,8 qm 
Rosttlähe H oo on 3,16 » 


Triebraddurchmesser D . . . 2 202. 914 mm 
Triebaehslast GJ... ee 91,4t 


Mittleres Betriebsgewicht dev Lokomotive G 91,4 t 
Wasservorrat 2... ww we el n 15,9 ebm 
Kohlenvorrat `, HOt 
Fester Achsstand der Lokomotive . . . 1422mm 
(ranzer » » » mit Tender 13195 » 
Zugkraft Z = 1,5.0,6p ao — . . 7143kg 
Verhältnis H: R = . . .. 2.20... 44.9 

> Be Gace hee cee e Gm a 1,55 qm't. 

> e e ke Se ee E 8 50,4ker qm 

» EE, a ve e ee A 18,2 keit 

—k. 


*) Organ 1902, S. 208; 1905, N, 267; 1912, S. 136. 
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Grapbit-Schmierpresse. 
(Railway Age Gazette, Juni 1911, Bd, 50, Nr. 22, S. 1273. 
Mit Abb.) 

Die Long-Island-Baln erprobt seit einiger Zeit. eine kum: 
richtung zum Schmieren der Zylinder- und Schieber-Gleitllächen 
mit einer Mischung von ÖL und Graphit, die auf europäischen 
Bahnen bereits ausgedehnte Verwendung gefunden hat und bei 
erheblich verminderter Abnutzung der reibenden Flächen die 
Leistung der Lokomotivinaschinen bei gleichem Aufwande an 
Heizstoff erhöhen soll. Die Schmierpresse wird auf dem obern 
Kreuzkopfirleitbalken nahe dem Zylinder befestigt, von der 
Schieberstange aus angetrieben und bedarf aufser der Nach- 
füllung keiner Wartung. Die Quelle beschreibt die Einrichtung 
des Füllgefälses, in dessen unterm Teile ein durch Schnecken- 
radantrieb bewegter Stempel die Füllung durch Rohrleitungen 
zu «den Schmierstellen prefst. Zur Mischung darf nur feinster 


gemahlener Graphit verwendet werden. NO A 


Wagen von Lamb zur Verbrennung von Unkrant. 


(Eleetrie Railway Journal, Bd. 88. Nr. 3, 15. Indi, 1911, S. 124. 
Mit Abb.) 


Auf verschiedenen Eisenbahnlinien in Minois und Cali- 
fornien sind Wagen zur Vernichtung des Unkrantes zwischen 
und neben den Schienen mit Erfolg tätie. Die Verbrenmunys- 
vorrichtung ruht auf einem eisernen flachen Wagenkörper von 
der Form der gewöhnlichen Güterwagen auf zwei zweiachsigen 
Drehgestellen. Über das hintere Wagenende hinaus ragt ein 
eiserner Rahmen mit sieben grofsen Bunsenbrennern in zwei 
Reihen, der Bewegungen nach vorn, hinten, den Seiten, oben 
und unten gestattet. Die Brenner sind 76cm lane und 86 em 
im Durchmesser. Als Brennstoff dient Gasolin, das den 
Brennern durch ein Rohr von dem im vorderen Teile des 
Wagens liegenden Behälter von 546 1 Inhalt zugeführt wird. 
Der Zulauf wird für jeden Brenner dureh Drähte vom Be- 
dienungstande aus geregelt, von dem aus auch die Bewegungen 
des ganzen Rahmens bewirkt werden. Die Brenngrenzen liegen 
5 em zu beiden Seiten der Schienen. Die Fahrgeschwindig- 
keit steigt bis 20 km Std je nach Alter und Menge des zu 
vernichtenden Pflanzenwuchses. 

Diese Bauart soll anderen ähnlichen Brennwagen gegeniber 
den Vorteil haben. dafs Holzschwellen, hölzerne Brücken und 
andere Holzteile dureh die Hitze nicht beschädigt werden, 

II —s, 


Signale. 


Blockung der Nord-Süd-Bahn *) in Paris. 

(Genie civil 1911, Band LIX, 21, Oktober, Nr. 25, S. 505) 

Die Blockung der Nord-Süd-Bahn in Paris, die im Wesent- 
lichen mit der ze) der Stadtbahn übereinstimmt, hat einige Eigen- 
hiten. Jeder Zug ist von dem vorhergehenden durch zwei 
in der Grundstellung auf »Halt< rotes Licht zeigende Signale 
streunt. Da jede Haltestelle zwischen zwei Signalen liegt. 
legt ein auf einer Haltestelle aufeehaltener Zug bei der dichten 
Folge der Haltestellen die folgenden Züge gewöhnlich auf den 
folgenden Haltestellen fest: wenn er aber zwischen zwei Halte- 


*) Organ 1911, S. 396, Tafel LHI, Abb. 1. 
**) Organ 1908, S. 440. 


stellen aufgehalten wird, so bleiben auch alle folgenden Züge 


“zwisehen zwei Haltestellen liegen, Deswegen hat man zu dem 


weilsen und roten Lichte in dem am Eingange jeder Halte- 
stelle aufgestellten Signale ein grünes hinzugefügt. das erleuchtet 
bleibt, solange der durch dieses Licht gedeckte Zug nieht auf 
der folgenden Haltestelle angekommen ist. Anderseits hat man 
zu dem am Ausgange jeder Haltestelle aufgestellten Signale 
ein zweites rotes Lieht hinzugefügt, das erst erlischt, wenn 


I der durch dieses Licht gedeckte Zug die folgende Haltestelle 


! 


erreicht hat. Kommt ein Zug an einer Haltestelle an, deren 
Einfahrsignal grün ist, so darf er, nachdem er gehalten hat, 
in die Haltestelle einfahren, wo er von dem vorhergehenden 


— 


Zuge noch durch die beiden roten Lichter des Ausfahrsignales 
getrennt ist, und kann erst weiterfahren, wenn letztere durch 
das weifse Licht ersetzt sind. 

Die Signale werden dadurch betätigt , 
Stromkreise aus stromdicht verlegten Teilen 


dafs Speicher- 
der Fahrschienen 


mit zwei das Signal steuernden Magnetschaltern beim Über- 
gange der Achsen des Zuges geschlossen werden. 

Die Weichen der Abzweigungen werden von den henach- 
barten Bahnhöfen aus elektrisch gestellt. 


Betrieb in technischer Beziehung. 


Fahrzeugverladung. 


(Zeitschrift des österreichischen ITngenieur- und Architekten-Vereines 


1912, N. 51) 


Um die Kosten der Umladung von Massengütern zu mindern, 
verläd man die Fahrzeuge selbst auf die verschiedenste Weise, 
Stralsenfuhrwerke, wie Möbelwagen, werden von Kopframpen 
aus auf bordlose oder Bord-Waren geschoben. In San Fran- 
cisco zieht ein Strafsenbahn-Triebwagen das Fuhrwerk über 
eine Holzrampe auf den festgebremsten, bordlosen Anhänger- 
wagen. Zwei auf Rampe und Anhänger liegende an den Enden 
erweiterte LJ-Fisen erleichtern die Führung. Die Stralsenbahn 
in Braunschweig hat Sonderwagen mit Klappbrücken und Vor- 
richtungen zum Aufwinden der Fuhrwerke. 

ei Bergseilbahnen fahren Fuhrwerke mit Bespannung 
längs auf bordlose Wagen, die an den Seilbahnwagen veliingt 
werden, oder der eine Teil des Seilbahnwagens bildet einen 
Käfig, in den das Fuhrwerk quer einfährt. 

Bei Eisenbahnwagen ist die Verladung ähnlich. 
für Regelspur werden auf Schmalspurbalmen auf zwei- oder 
dreiachsige bordlose Drehgestellwagen, oder Rollböcke mit 
Schmalspur verladen. Zur Verladung von Schmalspurwagen 


jahnwaren 


Nachrichten 


Preufsisch-hessische Staatsbahnen. 


Ernannt: Die Regierungs- und Bauräte Matthaei, bei der 
Königlichen Fisenhahn-Direktion Frankfurt (Main), Bieder- 
mann, bei der Königlichen Eisenbahn-Direktion Saarbrücken. 
Lauer, bei der Königlichen Eisenbahn-Direktion Kattowitz, 
Sachse, bei der Königlichen Kisenbahn-Direktion Magde- 
burg, Max Meyer. bei der Königlichen Eisenbahn-Direktion 
Altona, Teuscher, bei der Königlichen Eisenbahn-Direktion 
Kattowitz und Weinnoldt, bei der Königlichen Eisenbahn- 
Direktion Essen zu Oberbauräten mit dem Range der Ober- 


regierungsriite. 
Verstorben: Der frühere Ministerialdirektor im Ministerium 


auf bordlose Wagen für Regelspur sind diese mit Schmalspur- 
leisen belegt. 

Zum Überschreiten von Flüssen verläd man Fuhrwerke 
auf Seilführen mit gegen die Enden ansteigendem Boden, so 
das Auf- und Abfahren von beiden Seiten möglich 
ist. Dampffähren nehmen das Fuhrwerk längs oder quer zur 
Kielrichtung auf. Beide Arten erfordern schwimmende oder 
nach dem Wasserstande einstellbare Auffahrrampen. — Auf 
jinnenseen und Meereshäfen mit verhältnismälsig ruhigen 
Wasser verläl man Eisenbahnwagen auf Fähren ohne Trieb- 
maschine und schleppt sie auf diesen, Die Fähre steht recht- 
winkelig zum Ufer. Mittels eines möglichst leichten Zwischen- 
zures, etwa ans alten bordlosen Wagen mit langen Steifkuppel- 
ungen. drückt die Lokomotive die Wagen über eine geneigte 
Ebene auf die Fähre. Der Zwischenzug wird so lang bemessen, 
dafs die Lokomotive das Ufer nieht verläfst, so am Bodensee und 
in Venedig. Mänfiger jedoch ist die Verladung von Fisen- 
balınwaren auf Dampffihren, deren Fährstreeken auf Flüssen, 
Seen, Meeresarmen und auch auf offenem Meere liegen. 

Umgekehrt verläd man auch nieht zu grolse Schiffe auf 
Schiffs-Eisenbahnen, die zur Verbindung von verschieden hoch 
liegenden Wasserstralsen dienen. Pel, 


dafs 


über Änderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen. 


der öffentlichen Arbeiten, Wirklicher Geheimer Rat Dudden- 
hausen. 
Sächsische Staatsbahnen. 
den Ruhestand getreten: Der Finanz- und Baurat 
Siegel bei der Betriebsdirektion Dresden-N. unter Ver- 
leihung des Titels und Ranges als Oberbaurat. 


In 


Württembergische Staatsbahnen. 
den Ruhestand getreten: Der Oberhauraf von 
Sehmoller bei der Generaldirektion in Karlsruhe unter 
Verleihung des Titels eines Baudirektors mit dem Range 
auf der vierten Stufe der Rangordnung. 


In 


Bücherbesprechungen. 


Jahresbericht 1910, 1. April 1910 bis 31. März 1911, des König- 
lichen Materialprüfungsamies der Technischen Hochschule zu 
Berlin in Grofslichterfelde-West. J. Springer, 1911. 

Der sehr gedringte, daher übersichtliche Bericht bringt 
nach einem umfassenden Bilde von der Verwaltung und Wirk- 
samkeit der Anstalt auch in dies Jahre eine grofse Zahl 
von Erfahrungen und Ergebnissen von Versuchsreihen aus 
allen Gebieten der Technik, die für die Zweige technischer 

Gewerbe von der größten Bedeutung sind. Die hervorragendste 

Stelle nehmen naturgemäß die Eigenschaften. Fehler und das 

Verhalten der Bau- und Betrieb-Stoffe unter den verschiedensten 

Verhältnissen ein. Der Jahresbericht bietet in seinen knappen 

Angaben den Technikern aller Zweige wieder wertvolle Finger- 

zeige für richtige Bewertung und Behandelung der zu ver- 

wendenden Stoffe, er verdient daher allgemeinste Beachtung, 
zumal er zugleich den Schlüssel zum Eindringen in die zahl- 
reichen Einzelarbeiten des Amtes bildet. 


Notes sur la conservation des traverses en hêtre par l'imprég- 
nation économique et spécialement par le pracede Rüpling. 


Extrait d'un rapport adresse à la direction générale des 
chemins de fer de létat roumain par Em. R. Samitea, 
ingenieur des arts et manufactures, chef de section aux 
chemins de fer de l'état roumain. Paris, H. Dunod et 
E. Pinat. 

Das Heft bringt eine sehr ausführliche Darlegung der 
Untersuchungen der rumänischen Staatsbahnen bezüglich der 
Erhaltung und Bigenschaften der Buchenschwellen. Zunächst 
werden die Fehler und Schmarotzer der Buchen erörtert, dann 
Schnitt, Behandelung, Nagelung und Trocknung der Schwellen, 
darauf wird das Verfahren von Rüpling beschrieben, das auf 
Tränkung mit Teeröl unter zweimal wiederholter Wirkung eines 
Wechsels zwischen Druck und Saugen beruht. Weiter folgen 
schr ausführliche Angaben über den Erfolg. 

Die Mitteilungen sind klar und erschöpfend und bieten 
ein verläfsliches Mittel zur Prüfung der Frage der Tränkung. 
da sie sich auf einen grofsen Schwellenbestand einer grolsen 
Verwaltung beziehen. Das eine wirtschaftliche Frage von 
grolser Bedeutung behandelnde Buch verdient alle Beachtung. 


-> mm 


= Für die Redaktion verantwortlich: Geheimer Hogieruugrrat, Professor a. D. d £ 4 pen re EBK 
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FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS. 
a in technischer Beziehung. | 


Pe en ed Die Schriftleitung hält sich für den Inhalt der mit dem Namen des Verfassere. ` 5 RE 


Neue Folge, XLIX. Band. | 


versehenen Aufsätze nicht für verantwortlich, 
Alle Rechte vorbehalten. 


Verbrauchsmengen und Buchungsverfahren für Heiz- und Schmier-Stoffe bei amerikanischen 
Bahnen. 


Von Dr.zGig. B. Schwarze, Regierungsbaumeister in Berlin. 


Unter den Betriebskosten spielen die der Heiz- und 
Schmier-Stoffe eine so grofse Rolle. dafs eine dauernde, ein- 
gehende Nachprüfung «des Verbrauches erforderlich ist. Die 
Grundlage für eine erfolgreiche Überwachung bildet ein auch 
über die Verbrauchsmengen im Einzelnen rasch Auskunft 
gehendes, Vergleiche ermöglichendes Buchungsverfahren. 

Dieses ist bei staatlichen Balnverwaltungen sehr gründlich 
durchgebildet, weniger vielfach bei den Gesellschaften, da sie 
nicht an einen, von der Volksvertretung zu genehmigenden 
Haushalt mit nachfolgender Rechnungslegung gebunden sind, 
und die Buchungen allein nach den Anforderungen des Be- 
triebes gestalten können. Einige Angaben über das Verfahren 
hei einer amerikanischen Eisenbahnverwaltung dürften von 
Wert sein. 


a) Verbrauchsbescheinigung. 
Bei der Baltimore- und Ohio-Bahn bestätigen die Führer 


den Verbrauch der Kohlen auf Zetteln. Der Tender ist bei 


Dienstbeginn voll. Nach Rückkehr vom Dienste schätzen die 
Kohlenlader ab, wieviel Kohlen erforderlich sein werden, um 
den Tender wieder zu füllen. Können sich Lokomotivführer 
und Kohlenlader über die Menge nicht einigen, so entscheidet 
der Werkmeister; nötigenfalls wird die Menge gewogen. Für 
jede erforderliche Tonne Kohlen hat der Führer dem Kohlen- 
lader einen Zettel zu geben, den er einem ihm überwiesenen 
Abreilsblocke mit etwa 250 fortlaufend bezifferten kleinen 
Zetteln entnimnt. Für Personenzugdienst sind sie rot, für 
Giiterzige und gemischte Züge weils, für Verschiebe- und 
Aushilfsdienst blau. Muster 1 und 2 stellen die Vordrucke 


Muster ] und 2. Vordrucke für die äußere und innere Umschlagseite der Kohlenscheckbücher bei der Baltimore- und Ohio-Bahn. 


Muster I. 


"OW bks. —2-13-08, 


BOOK NO 64512 (rot gestempelt) 


Weiß. Form. 2330-0. 


BALTIMORE AND OHIO RAILROAD CO. 


ENGINEER’S COAL ACCOUNT. — Freight Service. 


DATE OF | NO. OF TICKETS BEGINNING EACH PERIOD. 
ISSUE. PASSENGER. | FREIGHT. | SWITCHING. | 


ENGINEER. 


(5 Reihen untereinander). 


Muster 2. Rot. 
Instructions to Locomotive Engineers. 


1, A revord will be kept of coal ticket books issued to Engineers. 

2. Engineers must carefully examine books when first issued 
to them. [i any tickets are found missing or wrongly numbered, 
Immediate report, with return of book, must be mide to Foreman. 

_ 3. They must turn in books at end of each run or day’s work 
with their time slips. Time slips will not be accepted unless 
“companied by the books, 

4. They must call for books again immediately before going 
cut on next run or day’s work. If the tickets remaining in book 
“Te sufficient. to carry them to the next terminal, they must call 
nr a new book. " | i 
3. Red tickets must be used for Passenger Service: White for 
Freight and Mixed; and Blue for Switching, Helping, Ballast. Con- 
‘truction or Wreck Service. For pilot or light running, tickets 
must conform to the above class of service on account of which 
the movement is made. 
be ee must personally till out the last ticket. that may 
E oe the total number of tickets that may be a 

hat coal is taken. The date, name of station at which 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band. 12, Heft, 1912. 


t 


FOREMAN’S SIGNATURE. 


| 


the coal is taken, locomotive number and train number, together 
with the signature of the Locomotive Engineer, must be entered 
distinctly on the ticket. 

7. Locomotives will be placed in service with the tenders full 
of coal, and must be left in the same condition at the termination 
ot each trip or day’s work. 

8. Coal will not be supplied to tenders except upon delivery 
of the required number of coal tiekets. At terminals, Engineers 
will deliver the tickes to the Hostlers who will be the judges as 


to the amount of coal required to refill the tender. 


9. When coal is taken at a mine-tipple, the Engineer will 
deliver cheeks, properly filled out. He must in addition, write on 
the back of one ticket the full amount of coal received, in pounds, 
plieing his initials under the amount. A full Ton Ticket must NOT 
be delivered for fractions of a ton: (for example, deliver but four 
tickets for four and three-fourth tons received and mark one ticket 
9,500 pounds). l 
© 10. When a locomotive is housed with the tender not coaled. 
the Engineer will deliver the required number of coal tickets, 
properly made out, to the lIostler; these tickets to be delivered to 
the outgoing Engineer, who will use the tickets to pay for the 
oral that may be missing from the tender. 
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ren gege tated 


für die äulsere und innere Umschlagseite der Blöcke dar. 
Aulsen | innern Umschlagseite stehen die genauen Anweisungen für die 


Diese sind mit rot aufgestempelter Nummer versehen. 


ist Platz für den Namen der Führer, den Tag der Ausgabe, | 


der Nummer des Zettels bei Beginn jedes Dienstabschnitte 


198 
und für die Bescheinigung des Betriebswerkmeisters. Auf der 


Ausgabe der Zettel. Die Muster 3 bis 5 zeigen die Vor- 
S drucke für je einen Zettel für Personen-, Güter- und Verschiebe- 


Muster 3 bis 5. Kohlenquittungszettel im Personen-, Güter- und Verschiebedienst der Baltimore- und Ohio-Bahn. 


Muster 3. Rot. | | Muster 4. 
THE BALTIMORE ANO OHIO RAILROAD COMPANY 


Pee | 


ONE TON OF COAL--PASSENGER SERVICE. 


Date .. ea ee aan BOOK ; Date EEN 

Station ` — ee (schwarz gestempelt) 41947 (Station o 7 
Locomotive... Train .... > eased Locomotive. ee ST 
Engineer d Engineer © 


= e e e e e o e e e e g e e e mn [Le = e a2 e e we ge nm 


THE BALTIMORE AND OHIO RAILROAO COMPANY 
ONE TON OF COAL PASSENGER SERVICE. 


Dale dishes rete a ao BOOK pate on 
Sehen: i (schwarz EE 41 947 Sian 

Locomotive D ra tty co ache Nourse Tr ain we Eee ech nat ` Tons: used Locomotive T } zt 
Engineer... .... Engineer 


mu. une we e ae. en e nn = e 


THE BALTIMORE AND HA 


mm mm e o oe e e e e e e e e e e e e e e e we 


THE BALTIMORE AND OHIO RAILROAD COMPANY 
ONE TON OF COAL--PASSENGER SERVICE. 


THE BALTIMORE AND OHIO RAILROAD COMPANY 
ONE TON OF COAL- FREIGHT SERVICE. 


THE BALTIMORE AND OHIO RAILROAD COMPANY 
ONE TON OF COAL-FREIGHT SERVICE. | 


ONE TON OF COAL— FREIGHT SERVICE. 


Muster 5. Blau. 
THE BALTIMORE AND OHID RAILROAD COMPANY 
ONE TON OF COAL—SWITCH SERVICE. 


Weiß. 


u 2... BOOK | Date .. . BOOK 
“Got gestempeld) GAB 12) srarion Tore gestempelt) 29699 
in. Tons used | Locomotive ` Train. ious usei 

3 


3 | Engineer 0.00... 00.0. 


m we neu sm e e Ff ee e e e e e e a e e e e e e e e f= = i i ee we we o Pens o we e 


THE BALTIMORE AND OHIO RAILROAD COMPANY 
ONE TON OF COAL—SWITCH SERVICE. 


Bg eh ee ae BOOK ' Date .... u. BOOK 
(rot gestempelt) 64512 Station EH Geet 20699 
in Tons used Tocomotire . . Tram unser; ‘Tons used 


| d Engineer 


=- e e ee mm we sm e e sw Ise Freee Ve e e e pm e e we e me eee © e e ee e pm we e 


0 RAILROAD COMPANY | THE BALTIMORE ANO OHIO RAILRDAD COMPANY 


ONE TON OF COAL - SWITCH SERVICE. 


Dale. a: reine seeds _, BOOK Date . BOOK | Date eae | 2... BOOK 
Station a (schwarz gestempelt) ALOT station (cot gestempelt 64512 station ` (schwarz gestempelt) 20699 
Locomotive............ -.........- Train . Tons used Locomotire  .. ... - Train Tons used Zocomotire 0... Train... E Tons used 
Engineer o LI Engineer | a tie we te 2 1 | Enginer ` 


wë e dé e ge ee e e e e e e pm e m e mee e mp Sms sp sm e e mm e e: e e e we e e e e ww e e we e we we 


THE BALTIMORE AND OHIO RAILROAD CONPANY 


d BALTIMORE ANO dall RAILROAD COMPANY 


THE BALTIMORE AND ONIO RAILROAD COMPANY 


= e = = me we e e e = e 


ONE TON OF COAL—PASSENGER SERVICE. ONE TON OF COAL -— FREIGHT SERVICE. ONE TON OF COAL—SWITCH SERVICE. 
Date | u. BOOK Date. ` ` BOOK | Date. ` BOOK 
Station (schwarz gestempelt) 41947 station (rot gestempelt) 64512 Station © schwarz estempol) 20699 
Locomotive .....- -----. Train... . Tons used J-ocomotire | Train ESTER, . Tons used | Locomotive .... Train - [Tons used 
Engineer NEE EE | Engineer : ee; NAGA wakes 0 Engineer EE 

l 
a b c 


Dienst auf rotem, weifsem und blauem Papiere. Den Blöcken 
für die einzelnen Dienste sind noch einige Zettel der andern 
Dienste beigefügt, falls ein solcher vorübergehend und un- 
erwartet übernommen werden mufste. Die jeweilig letzte 
Zettelziffer zeigt dem Führer, wieviel Tonnen Kohlen er bereits 


verbraucht hat, dient ihm somit als Nachweis über die ver- | 


abfolgten Zettel. Dem die Nachweise führenden Beamten wird 
anderseits das Zusammenzählen erspart. 
und Putz-Stoffen, 


Der Verbrauch von Schmier- 


Kolbenöl, Maschinenöl, Wagenöl, Signalöl, Stirnlampenöl, Kurbel- ` 
zapfenschmiere und Putzwolle wird durch Scheine der Muster 


6 und 7 für Vorder- und Rückseite bestätigt. Auch diese 
sind zu einem Abreilsblocke vereinigt. Jedes Blatt ist geteilt. 
Oben trägt es den Vordruck, unten ist es mit Pausfarbe be- 
strichen. Auf der Rückseite (Muster 7) des gefärbten Teiles 
steht ebenfalls der Vordruck, so dafs das Blatt nur umgebogen 
zu werden braucht, um beim Schreiben eine Pause zu erhalten, 


| Der rückseitig gefärbte Blatteil mit der Vorschrift wird ab- 
gerissen, der obere Teil vom Führer als Gegenschein zurück- 
behalten. 

Für die einzelnen Strecken ist, wie bei uns, von der Ver- 
waltung die zulässige Menge Öl vorgeschrieben, mit der die 
Mannschaft auskommen mufs. Ein Mehrbedarf kann durch 
den Werkmeister auf eingehende Begründung bewilligt werden. 


b) Bnchung der Verbrauchsmengen. 


Nach den Kohlen- und Öl-Zetteln wird ermittelt, wieviel 
Heiz- und Schmier-Stoff für jeden Zug täglich gebraucht wird. 
Die Beträge werden in einen Vordruck des Musters 8 ein- 

Ferner wird zusammengestellt, wieviel jeder Führer 
monatlich gebraucht hat. Diese Beträge werden in Vordrucke 
nach Muster 9 eingetragen, getrennt nach Personen- und 

 Güter-Diensten. Dann wird für jeden Führer der Verbrauch 
| für je 100 Meilen ausgerechnet und hiermit der durchschnitt- 


getragen. 
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Muster 6 und 7. Quittungszettel für Schmiermittel und Brennöl bei der Baltimore- und Ohio-Bahn. 


Muster 6. Gelb. 

BALTIMORE & OHIO RAILROAD CO. 

Date DEREN ER | BOOK 
(rot gestempelt) A 1737 

Station TICKET ` 
Engine NOs raises Kë 1 
ValvocOll- zu are ae Pints 
Engine Oil a Ai, te ee = 
Car Oil ss 
Signal Ol: u s 282 weh reese D Es < 
Headlight Qil eege eet. savin an e 
Crank Pin Grease ` Pounds 
WAALS. dein cong yes Spenge nee de on i 
Miles run since last supply ee E a nn 

Niche Sa SE ee een Engineer. 


e e ge N e e e e e mg e e e e e ge e e m wg o e e e e e e e e e g e e e e e e e e e e e 


*) Mit blauer Pausfarbe gefärbt. 


Muster 7.7. Blaue Pausfarbe und gelb. H 


Ajddns eet aours una sait 


spunog ee n | ogey uqg Jus) 
“ Strahl ap en ne EA hr ad teen wee ees to 1q43I[pvoy 
: To [euaig 
í TO 89 
ea e de ern ee Io ouu 
s}utd DO 9AA 
g al "` o nag 
= taxol | uoneIg 
LELT y (qjaduiaqse3 40.) 
vos EE 
09 CVOUTIVA OIHO 7 AYONILTVA 
'N 3183 go l 


**) Schrift steht auf dem Kopfe, damit sie nach dem Umbiegen des Blattes für das Pausen in richtiger Lage unter der 


Schrift der Vorderseite erscheint. 


liche Verbrauch der letzten drei Monate verglichen, sowie der 
Durchschnitt im Ganzen Endlich werden auch noch für jede 
Gruppe die Durchschnittswerte ermittelt. In Muster 9 sind 
einige Eintragungen nach der Urzusammenstellung des Ver- 
brauches auf der Pittsburg-Linie, der Baltimore- und Ohio-Bahn 
im November 1908 als Beispiel wiedergegeben. 

Diese Ausrechnungen werden im Werkstätten - Dienstraum 
gemacht. Sie erfordern sehr umfangreiche Rechen- und 
Schreib-Arbeit und sind ein treffender Beweis für die grofse 
Neigung der amerikanischen Verwaltungen zu statistischen 


Zusammenstellungen, selbst solchen ohne grofsen Wert für die | 


Gestaltung des Betriebes*). 


Das für die Zusammenstellungen der Verbrauchsmengen 
benutzte Papier ist sehr dünn, so dafs verschiedene Lichtpausen 


*) Hierauf ist auch von Hoff und Schwabach in ihrem 
Werke: „Nordamerikanische Eisenbahnen“ besonders hingewiesen. 


| davon genommen werden können. Davon wird eine im Loko- 
| motivschuppen für die Mannschaften ausgehängt; je ein Paus- 
abdruck wird dem Betriebsdirektor, General- Superintendent 

und dem Maschinendirektor, General-Superintendent of Motive 


Power, eingereicht. 


c) Verbrauch im Ganzen und auf 1000 Lokomotivkilometer in 
Amerika und in Preufsen. 


Um ein Beispiel für die Grölse des Verbrauches zu geben, 
| sind aus den zur Verfügung gestellten Urnachweisen des Pitts- 
| burg-Netzes die Durchschnittswerte für die einzelnen Gruppen 
| in deutschen Malseinheiten in Zusammenstellungen mitgeteilt, 
zu deren Spalten 11 und 12 das folgende zu bemerken ist. 
| Die Verbrauchsätze für Personen- und Arbeit-Züge 
| erscheinen nach hiesigen Begriffen zwar recht hoch, aber 
| immerhin doch auch bei uns wohl noch möglich. Bei den 
' Güterzügen erreichen die Verbrauchsätze mit 61,1 und 
30* 


200 


Muster 8. Zusammenstellung der Einzelangaben über die von 


20 m 5-2.'08. 

THE BALTIMORE AND OHIO 

MOTIVE POWER 

Record of Coal, Oils and Grease Consumed 
ENGINEMAN, > g 
TRAIN No. TRAIN No. | 

ee ewe = - B | S ee" ee e 8 
FIREMAN. Dite Engine Engineer's Tons Coal Engineer's Tons Coal 
| No. I... Mileage. Consumed. Mileage. ' Consumed 


(47 Zeilen. Zeilenlinien blau. 


Total Cost per 100 Locomotive Miles for Coal, | 


Total Cost of Coal, | 


Total Cost of Oils and Grease, 


Total Cost per 1000 Locomotive Miles for Oils and Grease. | 


Muster 9. Vordruck fiir die Buchung des Kolilenverbrauches einer Linie und Ausrechnung und Vergleich der 
17x 28-- 20. 


3,000 —12-13-’07. 
THE BALTIMORE AND 
MOTIVE POWER 


i | 


E COAL , OL 
| ton per f Cost ber ` ` | 
EE SR TRAIN ENGINEERS’ _ 10 Kë Run over e ` 100 Miles Ran. over Lt ao mR on TRAIN EMDE 
RANK , | 3 ee ; ons TA under ES Se under JAA INGINEER OF . f 
LOCO. No, | MILEAGE This “for general This ‘for general LOCO. No. MILEAGE 
| month ern average month SE average | 
ee ` Through Passenger Service (Schnellzugdienst). l | f Fast Freight 
\ E ` d 1 l 
1 Ebersole A. D.. B8 | 312 712 | 23 3,22 4,09 — ad 013) 015 -—001f 1 Winkler J. J... E 27 sr | 3774 
=) f — e e — = 3 ne E Zoe 
i . e e Dee a Se SE GE 
2 IKingp.w.... PIA 1716 | 59 344 34-135) 0,11 | 014 --001f 2 WeisgarberC.H. E27 34 | 275 
i an ———— - —- =; 5 ; bes... 
SC dree ec we | Sr ee a ee | : 
3 | Quinn Dan... M60} A 2960 | 106 358 304 ; ~1,19 015| 014 +01 | 3 WroteL..... E 27 an LUO 
| | | | 
4 | Phillips D. E... B8 214 770 | 29 37 887 -1,00 0,13) 0,14 -—0,01f 4 Sullivan E. J... E16 SS 134 


m 


57,2t für 1000 Lokomotivkilometer eine ganz aulsergewöhn- Gebirge zu überwinden, ferner ist die Strecke der Züge nicht wie 
liche Höhe. Es ist allerdings schwer, an der Hand solcher bei uns nach den Fahrdienstvorschriften [84,3] auf 120 Wagen- 
Angaben allein schon ein endgültiges Urteil zu fällen. Dazu achsen beschränkt, auch sind die Güterzuglokomotiven sehr 
sprechen zu viele verschiedene Umstände mit, wie Heizwert viel schwerer, als durchschnittlich bei uns, doch kann dies 
der Kohle, Gröfse der Lokomotiven, Belastung der Züge, alles allein die hohen Verbrauchsätze kaum erklären. Es 
Steigungsverhältnisse auf der Strecke, Gleislage, Unterhaltung wird offenbar wenig sparsam mit dem Heizstoffe umgegangen, 
des Oberbaues, Geschicklichkeit der Mannschaften und schliefslich eine den amerikanischen Lokomotiymannschaften überhaupt 
selbst das Wetter. Nun sind auf den Strecken des Pittsburg- ` nachgesagte Eigenschaft. Den amerikanischen Verbrauch- 
Netzes allerdings die vielen Steigungen über das Allegheny- sätzen der Zusammenstellung 1 sind in Zusammenstellung Il 


(41 Zeilen. Zeilenlinien und Trennungen der drei gleichen 
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einem Führer monatlich entnommenen Heiz- und Schmier-Mittel. 


19x30 — 44. 


RAILROAD COMPANY. 
DEPARTMENT. 
for the Month of 


| | | 


TRAIN No, | TRAIN No. | 
| | | 
Engineer's Tons Coal Engineer's | Tons Coal 

j Mileage. | Consumed. _ Mileage. Consumed. 


Gite der Zusammenstellung rot). 


| 


Form 2335-A. 


re N ne 


OILS AND GREASE CONSUMED. 


-POUNDS OF GR EA SE. 


PINTS OF OIL. 


pe 


Dri iving 
Cup Grease. 
Compoun d. 


Valve. Engine. 


Verbrauchszahlen. 


OHIO RAILROAD COMPANY. 
DEPARTMENT. 
Month of November 1908. 


Das Beispiel der Eintragung ist den Ureintragungen der Verwaltung entnommen. 


Pittsburgh Division 


Form. 2335, 


Abschnitte Bir, Gitter des Musters rot.) 


die eines der Grölse des Pittsburg-Netzes ebenso entsprechenden 
preulsischen Maschinenamtes gegenübergestellt. Ein Vergleich 
heider lafst die hohen amerikanischen Zahlen noch auffallender 
erscheinen. i 


d) Kosten im Ganzen und auf 1000 Lokomotivkilometer in Amerika 
und in Preufsen. 


2 out, ot | COAL on, 
ton per | | Cost per ; l | ton per Cost pe ds 
| 100 Miles Run Over or. 10) Miles Run Over or i R CLASS TRAIN, EMUMEERY 100 Miles Run Toui or i 100 Miles Run Pe or 
Tons | fore under ERT under RANA | ENGINEER , OF N MILEAGE Ba | Average | ander | Avera Mauer 
used | This for | general This for general LOCO. S E used This for general | This | for Si ‚general 
month Previo DiE month Dr average | | month prevoir a a tn average 
Service ine) o ne | Local Passenger Service (Personenzugdienst). E m 
ore f | | | | | 
33 | 618 7,25 — 4,63 | ug | 0,17 = 0,13 King P. W B 8 | 1092 32 29 3,48 anea! 0,19 | 0,12 14-.0,07 
lee BE oT Monde Wi pell e onj oe a 
| | 
EE ER E ee ETE EE NEE E 
Im 6,35, 801 |—4,46, 0,14 | 0,20 1—0,13 2  Blacklin T. S..| B8 48 624 19 3,04 | 4,02 — 1,72, 0,11 | 0,10 0.01 
E EE EE KENE REES WEEN Es E . BEE e = ’ a 
"LI 
"II i ZT Beem freie 
41667 7,88 Au 0,14 | 0,19 3 Suttle A. H...| B8. $R | 5304 177 334] 3,57 —142] 0,111 012 1 oa 
) | | | | ER | o 
D E ME b MEER a BI gs ee ae een gall oe 
ID 894 | 10,68 |- 1,87! 023 023 |--0,02f 4 Corcoran W.D.! B 8 | 624) om 4,17 | 4,36 — 0,59 0,10 | 0,14 |-—-0,02 
: | a Se ae en Are satz Seren er wë 
i | i | Tae NS A TR 
| i | | | 


| Mengen die ‘für je 1000 Lokomotivkilometer aufgewandten 


Verhältnisse gestaltet sich das Bild, wenn man an Stelle der . 


Kosten für Heizstoffe vergleicht. Bei uns kosteten die Kohlen 
im Vergleichsmonate 12,28 J//t, während von der Baltimore- und 
Ohro-Balın für die englische Tonne Kohlen 1 Dollar zu 4,629 Hm 
angegeben wurde. Bei uns ist die Kohle also 2, 67 mal so 
teuer wie dort. Zu berücksichtigen ist hierbei allerdings, 
dals sich das Pittsburg-Netz über eines der Hauptkohlengebiete 
Amerikas erstreckt, während das zum Vergleiche herangezogene 


Wesentlich anders und günstiger für die amerikanischen preulsische Maschinenamt in Mitteldeutschland und entfernt 


von den Kohlengebieten liegt. 


ul. 


Zusammenstellung I. 


Kohlenverbrauch auf Regelspurstrecken des Pittsburg-Netzes der Baltimore- und Ohio-Bahn im November 1908 und im Durch- 
schnitte der vorhergehenden drei Monate. 


ıl_ 2 | 3 | 4 |5 e | 7 | gs | 9 | wo i n jef 
In amerikanischen Maßeinheiten, Tonnen, Meilen In deutschen Maßeinheiten (t, km) Anzahl 
Im Monate November 1908 betrug __Im Monat November 1908 betrug ` ` Durch- Ider be- 
a -| Durch- | ——: schnitt | teilig- 
die Leistung der | der Verbrauch an schnitt- die Leistung der | der Verbrauch an on tar 
; Lokomotiven Koh! laa: 4 - 
0.7. G attun g der Zü ge - — aii j : Bee ` j ven SES Ke SE brauch 
im Durch- | für vom 1. VIH. im Durch- | f on führ 
l ) , ü 1. vn führer 
im Lade im re Loko- rere im rg im 1000Lok e 1908 pie im No 
Ganzen Lokomotiv-| Ganzen | Motiv- [1908 für 100| Ganzen | Lokomotiv-| Ganzen | ‘one Mi vem- 
| führer Meilen ne führer mob: -km 1000 Lol ber 
` u _ Meilen ‚Meilen ` | t | o t km | km 4 i t yka 1908 
= | ng = = rn ` Fa e ger SEN 
1 | Durchgehende Personenzüge | 110656 2912 5 282 4,77 4,47 178 144 4688 4 788 26,9 25,2 | 38 
2 | Orts-Personenziige . 45 087 2.37 2147 4,76 4,30 72 599 3 821 1 938 26,8 24,2 | 19 
83 | Schnelle Güterzüge . 39 960 999 4 320 | 10,81 10,52 64 320 1 608 3 920 60,9 59,3 | 40 
4 | Langsame Güterzüge 146372 , 1702 14 792 10,11 9,92 235 640 2740 13 407 56,9 56,0 | 86 
5 |Verschiebe- | Personenzüge 2340 | 1170 170 | 7,28 5,50 3 768 1884 154 | 41,0 31,0 2 
6 | dienst- |Giiterziige . . 5 260 | 1 004 4810 7,37 5,91 105 040 1 616 4355 | 41,5 32,2 | 65 
7 | Hülfsdienste aller Art e 878 | 1738 3639 | 6,85 6,95 86 738 2798 3 348 38,6 39,1 1 - 31 
8 | Arbeitszüge 18 403 1 673 616 | 8,35 3,20 29 645 2 695 561 18,9 18,0 | 11 
Zusammen ` Zusammen .| 481956 | — | 35826 | 7,48 | 481 956 = 35 826 7,48 = 775 894 = 32471 | 41,84 | | 292 


Zusammenstellung II. 


Verbrauch an Heiz- und Schmier-Stoff bei einem preufsischen Maschinen-Amte im November 1908 und im Durchschnitte 
für acht Monate. 


if 2 3 |4 5 |6 | 7 8 | 9 | 1 I ni wf] iw) n 
Im Monate November 1908 betrug Vom 1. April bis Ende November 1908 betrug Am Ende 
. der Verbrauch an der Verbrauch an des Bericht- 
die $teinkahlen: 5 die Steinkohlen, | f monates 
Gattung Leistung Kok Schmier- Leistung Koks Schmier- waren Loko- 
de Ss mittel der mittel motiven im 
A der d und Preßkohlen und Preßkohlen Bestande 
Er Loko: J-e A Loko- ze rn -|—- —— 
Lokomotiven moven en für 1000 für 1000 al a fiir 1000 Sa für 1000 mit 
Lokomo-| _, Lokomo- G Lokomo- o Lokomo- | über- | 4 und 
ER Ganzen ` Gekm | Ganzen | tiy-km Lokomo- | 7272" ` Ge kom anzen | ve km haupt mehr 
tiv-km t t kg | kg tiv- km t t ke kg | Achsen 
—_ 5 —— = == = g 8 SS Be SC Ss — - —*- - 
1 | Personenzug- | | | 
lokomotiven . 278638 | 3414,35 | 12,25 5791 20,73 12520 301129 217,751 11,59 152 731 20,92 52 52 
2 | Güterzuglokomotiven 174 244 | 3 015,8 17,31 2840 16.29 11373512] 21 414,85 15,59 122810,5 | 16,61 45 35 
3 | Tenderlokomotiven 178 252 | 2 259,2 12,67 2382,5 18,37 [1461 221] 16 958,85 11,61 120185 13,81 68 37 
Zusammen . | 631 134 | 6689,35 | 13,77 | 110185 17,45 [5355 034 | 67 590,95 | 17,88 | 168 | 124 


Im Einzelnen folgen die Kosten für Kohlen aus den Spalten | 
3 bis 8 der Zusammenstellung II. Es sind in derselben weiter 
auch die Aufwendungen für Schmiermaterial angegeben. 


Trotz der hohen Verbrauchs&tze stellen sich bei den 
Brennmaterialien die Kosten für 1000 Lok.-km zum Teil 


vergleichenden Zusammenstellungen nach Muster 9 keine Trenn- 
ung nach den verschiedenen Arten statt. Daher stehen leider 


nur die Angaben über die Kosten für 100 Meilen im Ganzen, 


nicht über die verbrauchten Mengen zur Verfügung. Als Ein- 
heitspreise wurden angegeben: 


noch niedriger als bei uns. Diese billigen Preise dürften zur | on a ne së cents für 1 Gallone = ns Alike 
E iani . ver, | Maschinenöl, engine ou, . 1 D wiege "SV ” 

Folge haben, dafs seitens der -amerikanisenen Eisenbahn er Wagenschmieröl,.carold), 18 . 4, ; „ol „ 

waltungen nicht so nachdrücklich wie ber uns auf einen Spar- Talg für die Triebachsen, 

samen Brennstoffverbrauch hingewirkt wird. Man wird kaum Driving Box Compound, 9,5 cents für 1 Pd = 0,88 „- 


fehl gehen, wenn man annimmt, dals hierin mit ein wesent- — 
licher Grund für die Höhe der dortigen Verbrauchssätze liegt. 


Bezüglich der Schmiermittel findet bei den monatlichen | 


Ein Beispiel für die entsprechenden preufsischen Zahlen 


für Heiz- und Schmier-Mittel gibt die Zusammenstellung IV. 


1) Für die Tenderachsen. 


Ex i pn. 
E S y fa D 


n Dard. 


ee 


Zusammenstellung III. 


Kosten für Heiz- und Schmier-Stoffe auf Regelspurstrecken des Pittsburg-Netzes der Baltimore- und Ohio-Bahn im November 1908 
und im Durchschnitte der drei vorhergehenden Monate. 


0. Z. 


CO e OD a ww DO ke 


| 2 | 34 5| 6,7] 8 | 9 0 ule oui 
Brennmaterialien 
Die 

Leis- | M i Set M 
Gattung tung Menge Kosten enge 
der der | Ü ‘ N Va- 2 | 
Loko- | | = Si Stein- | Prefs- za”? ana oe 
“oki: motiven] Stein- Frefe- im 33% kohlen, kohlen, im FF Deg E 
tiven u kohlen Ganzen gas Preis | Preis Ganzen 5932| der- = E 2 = | 
Je: Sa] 12,98 Mit 12,76 Mit "AS Leien 2 ZS S 
Kilo- | | 
meter t t t i t M M M M kg kg ke kg 


| [Personen- 


zug-Loko- 


? IGüterzu 
ko. E: 


motiven .|174 24413 662 3 358, 5 8015, 80 


3 |Tender- 
ko- 


Man ersieht aus den Zusammenstellungen III und IV, dafs ` 
bei nicht wesentlichen verschiedenen Einheitspreisen die Aus- 
gaben an Schmiermittel für 1000 Lokomotiv-Kilometer bei uns 
verhältnismäfsig hoch sind, 4,88 M im Mittel gegen 3,65 M, 
3,13 M und so fort bei der Baltimore- und Ohio-Babn. | 
Unterschied erscheint noch gröfser, wenn man die meist grölsere | 
Achsenzahl der Lokomotiven dieser Bahn berücksichtigt. | 
ist hieraus zu schliefsen, dafs in dieser Beziehung für die | 
Unterhaltung der Lokomotiven dort nicht dieselben Aufwendungen $ 
gemacht werden, wie bei uns, eine Tatsache, die auch kaum ` 
bestritten werden dürfte. Die schnellere Abnutzung der amerika- | 


motiven . 


Gattung der Züge 


Durchgehende Personenzüge 
Ortspersonenzüge 
Schnelle Güterzüge . 
Langsame Güterzüge 
Verschiebe- | Personenzüge 
dienst | Güterzüge 
Hülfsdienste aller Art. 
Arbeitszüge 


Zusammen 


| 4 


im November 1908 


Kosten im Ganzen 
Preis 1 amerika- 
nische Tonne 
1 Dollar, oder 


4,629 Mit 
Dollar M 
5 282 22 184,4 
2 147 9017,4 
4 320 18 144,0 
14 793 62 126,4 
170 714 
4 810 20 202 
3 689 15 493,8 
616 2 587,2 


35 826 


‚ 150 469.2 


| 5 
Kohlenkosten 


für 
100 
Meilen 


Dollar 


4,47 
4,76 
10,81 
10,11 
7,28 
1,37 
6,85 
3,35 


1,43 


für 
| 1000 
Loko- 
motiv- 
Kilometer 


M 


124,50 
124,10 
2%2,00 
263,60 
159.90 
192,20 
178,70 
87,40 ° 


dde 


e 8s Ia wjn wl B um 
Schmiermittelkosten 
im ern der e im Durchschnitte 
rei konate. j November 1908 SE) e Anzahl 
für für für der be- 
für 1000 für en für an teiligten 
100 | Loko- | 100 5") 100 | 00" | Lokomo- 
f ; IV- - motiv- 
Meilen motiv- [Meilen Kilo- Meilen Kilo- tivführer 
omeri meter meter 
Dollar M Dollar M Dollar M 
4.47 116,60 014 3,65] 0,14 3,65 38 
4,30 112,10 012 313] 0,12 3,13 19 
10,52 | 274,40 025 6531| 0,25 6,53 40 
9,92 258,70 0.22 574 | 022 5,74 86 
5,50 143,40 020 38,138 | 0,17 3.05 2 
551 | 143.70 | 021 548] 020 5,23] 65 
6,95 181,20 0,16 4,18 | 0,15 3,82 al 
3,20 Ä 84,50 0,12 3131 0,14 3,65 11 


193,75 | 


Zusammenstellung LV. 


Kosten für Heiz- und Schmiermittel bei einem preufsischen Maschinenamte im November 1908. 


| 


12,25[89 410, sole 615, 80 42 026, 62 150,83] 570 4 899 


17,31182 704,32 4 510,66 37 214,98 218,58 272 TA 


l 
| | | 


u 


Der 


Es | 


1910, S. 239. 


=) 


| 


| 
e 38 


g 66 


| 
178 252/2 061,1 198,1 2 259,22 12,67]25 310,81 2 527,76, 27 838,07 156,17 809,5 1 952, 50 40, 2 382,5 13,37 179,51 
Zosammeni63 1 134:7 932,75 756,6 8 689,35 13,777 425,45 9 batee LO 079,67 169,66|1 151,5 9 332 386 144 11 013,5 17,45]667,87 


o Glasers Annalen Band 67, S. 3. B. Schwarze: 
wesen in amerikanischen Eisenbahnwerkstätten unter besonderer Be- 
rücksichtigung des Bonus-Lohn-Systems der Santa Fé-Bahn“; 


16 "lm 19 | 2 al 2 23 
Schmiermaterialien 
Kosten 
„Va- : 
do enum-" Mineral- Rüböl, Rinds- | E 1 
S52] Öl Öl, robes, | talg, ow 
8 29 i j im ar 
im è =B] Preis Dreis Ireis Preis EE 
Ganzen 5423] 038 022 oe 0,79 Ganzen E 
SM) Mkg Mkg ` Mie Hie E 
| we 
kg kg M M M M AM 


5 791 ,20,78[330,60 |1 077, Ver 195,96 26,98 1 631,32 5,85 


2840 |16,291157, 16 539,00 35,88) 46,86} 779,504,47 


m 


4:36,04 34,50 28,40) 678,453,80 


2 052,82 266,34 102,24 3 089,27 4,89 


nischen Lokomotiven ist den Verwaltungen dort offenbar noch 


nicht einmal so unerwünscht, 
den Neubauten die Mehrkosten für die zu früh abgenutzten 
Fahrzeuge in der Regel wieder wett gemacht werden. 


weil durch Verbesserungen an 


e) Vergütungen nach dem Bonus-Verfahren. 


Die Santa Fe-Bahn hat das Bonus-Verfahren *) auch auf 
den Verbrauch in Betriebe, aulser den lleizstoffen, angewandt. 


„Das Lohn- 
Organ 


[U vm e e 
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Der Wert der Gegenstände. die von den einzelnen Führern | 


im Laufe eines Zeitabschnittes gebraucht werden, wird aus- 
gerechnet. und ins Verhältnis zu der Zeit und dem verdienten 
Lohne des Betreffenden gesetzt. Auf diese Weise wird ein 
»Sparsamkeitsgrad« s, effieieney, ermittelt. Im Betriebe dürfen 
verbraucht werden: 


im Personenzugdienste vom Führer 3 Ou, vom Heizer 5 O/o 


im (rüterzugdienste . . n 45, a „15, a 

D H L l f i y, ei 

im Verschiebedienste. „ SE ét =. OF 3 |Serdienten 
oder allgemein € “> MD ie i „m „| Lohnes. 


ihres in der ` 


1 


Der 
ermittelt: 


Sparsamkeitsgrad wird dann nach folgender Formel 


Se n (oder m) >< Durchsehnittslohn in 10 Monaten 
Durchschnittskosten für Betriebsverbrauch in 10 Monaten. 


Die drei besten Sparsamkeitsgrade jedes Netzes werden 
mit Preisen von 45, 30 und 15 Dollar belohnt. Im Übrigen 
dürfte der Sparsamkeitsgrad mit zur Beurteilung der Tüchtig- 
keit der Mannschaften dienen. 


Vorkehrung zur Entseuchung von Güterwagen 


Von Schayer, Oberbaurat in Hannover. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 3 auf Tafel XXV. 


Jeder Eisenbahnwagen, der zur Beförderung lebender 
Tiere, tierischer Abfälle, Dünger und dergleichen gedient hat, 
mufs entseucht werden, bevor er wieder dem freien Verkehre 
zurückgegeben werden darf. 

Zwecks Durchführung der Entseuchung gemäfs dem Reichs- 
‚gesetze vom 25. Februar 1876*), den Bekanntmachungen des 
Reichskanzlers vom 16. Juli 1904 **) und vom 17. Juli 1904***) 
der Kundmachung Nr. 7 des deutschen Eisenbahn-Ver- 
kehrsverbandes +) müssen die zur Beförderung von Vieh be- 
nutzten Waren eine gewisse Zeit dem Verkehre entzogen 
werden, was namentlich zu Zeiten lebhaften Güterverkehres 
unangenehm empfunden wird. Die  Eisenbalinverwaltungen 
streben daher die tote Zeit durch Schaffung möglichst voll- 


kommener Vorkehrungen für die Reinigung und Entseuchung 


und 


zu kürzen. 

Die Behandelung der Wagen zerfällt in das Waschen und 
das eirentliche Entseuchen. Ersteres erfolgt am zweckinalsigsten 
durch Ausspritzen mit heilsem Wasser unter Druck aus Schläuchen 
mit Strahlrohren. 

Die Entscuchungstlissigkeit mufste früher unter erheb- 
lichem Aufwande an Zeit und Arbeit mit Borstenpinseln auf 
die Wagenflächen aufgetragen werden; dabei külılte die Flüssig- 
keit zu schnell ab, um die vorgeschriebene Wärme von 50°C 
beim Aufbringen sicher zu erhalten. 

Neuerdings werden daher schnell 
Spritzen verwendet, die gestatten, die Wagen nach kurzer Zeit 


arbeitende fahrbare 


wieder einzustellen fr). 

Hier soll eine neuerdings vom Verfasser entworfene Ent- 
senehungsvorrichtung beschrieben werden, die hauptsächlich aus 
dem Bedürfnisse entstanden ist, Gänse-Umladerampen von er- 
heblicher Ausdehnung in kurzer Zeit und doch gründlich zu 
entseuchen, aber auch für Eisenbahnwagen mit Vorteil ver- 
wendbar ist. 

Die Vorrichtung (Abb. 1 bis 3, Taf. XXV) besteht aus einem 
zweiräderigen Schiebekarren, auf dem der Behälter A für die 


*) R. G. B. S. 169. 
**) R. G. B. S. 311. 


sai R. G. B.S. 317. 
+) Vorschriften über die Beseitigung von Ansteckungstoffen 


bei der Beförderung von lebenden Tieren, tierischen Abfällen und 
Fäkalien auf Eisenbahnen (Desinfektions-Vorschriften). 


Entseuchungstlüssiekeit steht. Damit die gesetzlich vor- 
geschriebene Mindestwärme der Flüssigkeit erhalten bleibt, ist 
der Kessel mit Blech und einem Mantel von Asbestwatte 
geschützt. 

Hinter dem Kessel A liegt wagerecht der Behälter B für 
Prefsluft und hinter diesem steht aufrecht eine Luftprefspumpe C. 
mit Handhebelbetrieb. 

Die nach Vorschrift hergestellte heilse Lauge aus 2 kg 
Soda in 1001 heilsen Wassers für die gewöhnliche Entseuchung 
oder die Lösung von 3 1 einer Mischung von zwei Raumteilen 
rohen Kresoles mit einem Raumteile roher Schwefelsäure in 
1001 Wasser für die verschärfte Entseuchung wird durch den 
Trichter T in den Behälter A eingefüllt und der Hahn h,, 
sowie das Entlüftungshähnchen h, geschlossen. Nun wird der 
Behälter B nach Öffnen des Hahnes h,, der B mit der Lutt- 
pumpe C verbindet, mit Prelsluft bis zu 5 at Uberdruck auf- 
gepumpt, dann h, nach der Luftpumpe zu geschlossen und 
nach dem Behälter A geöftnet. 

Das Minderventil V ist so einzustellen, dafs in A bei 
Entseuchung mit Sodalauge ein Überdruck von 0,33 bis 0,50 at 
bei Verwendung von Kresol-Schwefelsäure-Lösung von 0,50 bis 
0,67 at herrscht. 

Zur Feststellung der Drucke dienen die Druckmesser dr, 


und dr,. 

Nun ist die Vorrichtung bereit zur Verwendung. Der 
Spritzschlauch wird auf den Stutzen s des Hahnes h, auf- 
geschoben und dauernd mit einer Schelle befestigt. Das 
stählerne Mundstück hat etwa 3 mm lichte Weite. Nach 


Öffnen des Hahnes h, spritzt die Entseuchungsflüssigkeit schnell, 
bequem und gründlich auf die zu entseuchenden Wagenflächen. 
Die Behandelung ist für Güterwagen, Viehgitter, Geflügelkästen, 
Latierbäume, kleinere Verladerampen und andere Teile wesent- 
lich dieselbe. 

Bei ausgedehnten Vieh- oder Getlügel-Rampen nimmt man 
am besten die Entseuchung in der Weise vor, dals ein Mann 
den Karren schiebt, ein zweiter mit dem Schlauchstrahlrohre 
voranschreitet und die Fläche der Rampe durch seitliches Hin- 
und Herbewegen des Rohres abspritzt. 

Die Grölse des Behälters A ist so bemessen, 
Inhalt zur Entseuchung von sechs bis sieben Giterwage 


dals der 
n aus- 


+t) Organ 1912, S. 77; 1911, 8. 313; 1909, S. 274; 1903, S. 105. | reicht. 
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Lokomotivbekohlung. 


Von F. Zimmermann in Mannheim. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 5 auf Tafel XXVI. 


Fraher*) wurde darauf hingewiesen, dafs zur Erzielung 
schneller Kohlenabgabe bei Bekohlungsanlagen Vorratbehälter 
aufgestellt und diese zur Gewichtbestimmung auf Wagen gesetzt 
werden sollten. 

Die Bekohlungsanlage des Verschiebebahnhofes Mannheim 
ist in diesem Sinne umgeändert worden. Sie besteht aus 
einem entlang dem Gleise verschiebbaren Torkrane mit recht- 
winkelig zum Gleise verschiebbarer Winde mit Greifer und 
ıwei am Ende des Kohlenlagers aufgestellten Hochbehältern. 
Die beiden Hochbehälter (Textabb. 1) hatten bisher Mefstrom- 


Kohlenhochbehälter auf dem Verschiebebahnhofe 
Mannheim. 


Abb. 1. 


meln mit drei Abteilungen für je 250 kg Kohle. Zunächst 
wurden diese beseitigt, da sie bei der Kohlenabgabe schr oft 
zu Störungen Veranlassung gaben, wenn die Kohlen stückreich 


' noch vorhandene Kohlengewicht wieder auf der Wiegekarte 


abgedruckt, der Unterschied ist das abgegebene Gewicht. 

Die Wägeeinrichtung zeigt auf 10 kg genau an. 

Zum Drehen der Melstrommel waren zwei Arbeiter nötig; 
bei dieser Wägceinrichtung besorgt ein Arbeiter allein die 
Kohlenabgabe. 

Bei Benutzung der zwei Behälter können am Tage drei 
Pausen von je 2 Stunden eingeführt werden, in denen kein 
Kranführer mehr nötig ist. Der Kran wird jetzt nur noch von 
zwei Kranführern täglich bedient. 

Wird der Auslauf an dem Behälter weit genug und mit 


| gleich laufenden Wänden hergestellt, so ist auch der Durch- 


lauf von Kohlenziegeln möglich, während er bei Mefstrommeln 


| ausgeschlossen ist. 


Der zweite vorhandene Hochbehälter soll nun ebenfalls 


mit Wägeeinrichtung versehen werden. 
Mit der Abgabe der Kohlen mufs das Auffüllen gleichen 
Schritt halten, wenn nur noch aus den Behältern Kohlen oder 


_ Kohlenziegel abgegeben werden sollen. 


Das Auffüllen geschieht mit dem Greifer der Verlade- 
brücke in den Zeiten, in denen keine Kohlen mit dem Greifer 
an die Schlepptender abgegeben werden. 

Die Kohlenabgabe mit. Greifer an die Lokomotiven und 


' das Auffüllen der Behälter dauern beide lange, weil der eine 


waren oder bei der Füllung der Trommelfächer am Schlusse ` 


noch ein grofses Kohlenstück eingelaufen war. Diese die 
Drehung der Trommel hindernden Kohlenstücke mufsten mit 
kisenstangen durchgestofsen werden. 

Um nun das Gewicht der abgegebenen Kohlen feststellen 


zu können, wurde der Behälter auf ein grolses Wiegegestell ` 


(Abb. 1 und 2, Taf. XXVI) gesetzt. Der Laufgewichtsbalken der 


Wage befindet sich unten auf der Seite, wo der Kohlen ab- | 


gebende Arbeiter den Kettenzug zum Abschliefsen des Behälter- 
schiebers bedient. Das Laufgewicht ist mit Kartendruck- 
einrichtung versehen. Beim Anfahren an den Kohlenbebälter 
gibt der Lokomotivführer dem Kohlenarbeiter an, wie viele 
Kohlen er etwa für seine Lokomotive nehmen will. 
wicht der im Behälter vorhandenen Kohlen ist bereits mit dem 
Laufgewichte festgestellt und wird auf der eingeschobenen 
Gewichtskarte abgestempelt. 


Die Schurre wird herabgezogen und der Schieber am 
Auslaufe entsprechend weit geöffnet, je nachdem ein schnellerer 
oder langsamerer Kohlenauslauf gewünscht wird. 

Sind genug Kohlen ausgelaufen, so wird die Schurre nach ` 
Schliefsen des Schiebers hochgezogen und das im Behälter | 


Bin 


ui. 


*) Organ 1909, S. 172. | 
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band. 


| 
| 


Das Ge- ` 


Weg mit leerem Greifer zurückgelegt wird. 

Bei gleicher Hubgeschwindigkeit kann ein Doppclaufzug 
nahezu die doppelte Kohlenmenge in die Behälter heben; die 
Behälter können bei einer Aufzuganlage auch wesentlich höher 


gemacht werden. 


Der Doppelaufzug, wie er im Hauptbahnhofe Mannheim 
benutzt wird (Abb. 3 bis 5, Taf. XXVI) ist dabei erheblich bil- 
liger, als eine Verladebrücke mit fabrbarer Winde von derselben 
Förderleistung, da der Greifer bei dieser immer einen Weg 
leer laufen mufs. 

Stehen Selbstentlader zur Verfügung, so ist eine genügend 
grolse Grube als Sammelbehälter von grofsem Vorteile. ‘Die 
Kohlen können aber auch aus offenen Güterwagen in die Grube 
entleert werden. Die Tiefe der Grube *) hängt von dem Grund- 
wasserstande und dem erforderlichen Fassungsraume ab, 

Für kleinere Anlagen unter 200 t täglicher Kohlenabgabe 
wird man die bei den Anlagen mit Drehkränen verwendeten 
Rollwagen benutzen, und diese zum seitlichen Kippen ein- 
richten. Von der Anlage einer Grube wird hier abgesehen. 
Die Kohlenwagen werden neben den Aufzug gestellt und die 


Kohlen unmittelbar in die Förderkasten des Doppelaufzuges 


entleert. Auf der innern Seite des Aufzuges können dann die 
von anderen Güterwagen oder am Lager gefüllten Rollwagen 
in die Förderkasten ausschütten. 

Das Füllen der Lager auf beiden Seiten des Aufzuges 
geschieht durch Rinnen, die neben den Behältern aufgehängt sind. 


*) Organ 1909, S. 172. 
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weise drei für verschieden gemischte Kohlen und einen für 
Kohlenziegel, hergestellt werden, 

Reicht der Inhalt der Hochbehälter für die Nacht aus, so ist 
nachts nur ein Mann zur Kohlenabgabe nötig. Für die Nacht tritt 
danu eine Ersparung an Arbeitern ein, deren Betrag die Kosten 
der Aufzuganlage mit ihren grolsen Vorteilen schnell aufwiegt. 


Die Fördergefäfse kippen den Inhalt in der höchsten 
Stellung nach Wahl in den einen oder andern Hochbehälter, 
so dafs man die Kohlen beliebig mischen kann. Das Abstellen 
des Aufzuges geschieht selbsttätig. Die Hochbehälter werden 
auf Wagen gesetzt. 

Die Anlage kann mit zwei oder vier Behältern, beispiels- 


Schutz der Fahrgäste und Angestellten. 


Derartige Unterweisung bildet einen wichtigen Fortschritt 


Der Pennsylvaniabahn ist vom Schutzmuseum die Preis- 
| in der Erhöhung der öffentlichen Sicherheit. 


münze für Sicherung der Reisenden für diejenigen ihrer ameri- 
kanischen Angestellten zuerkannt, die das meiste für den Schutz 
von Leib und Leben getan haben. fahren getan haben, so sind sie doch der behördlich erteilten 
Professor Hutton sagt darüber: »Die Medaille für Ermächtigung zur Durchführung der Mafsnahmen unterworfen, 
Sicherheit der Reisenden wird der Pennsylvania-Gesellschaft für also nicht frei. In Amerika findet man im Gegensatze zu 
ihre Bestrebungen zuerkannt, in den Werkstätten und auf ihren Europa wenig Unterstützung in der Ausführung solcher Gesetze, 
Strecken Unglücksfälle ihrer Arbeiter und Aufsichtsbeamten da ihr Sinn noch nicht allgemein erkannt wird. 
a NEHER CDS l | Durch Einführung von Schutzerfindungen hat die Pennsyl- 
ane DEV hele Oraon rinpa ee halt und das E © yaniabahn die Anzahl ernster Verletzungen der Angestellten 
kanische Schutzmuseum erweisen der Öffentlichkeit einen grolsen irer Wephetatten vom I: Jamar ie Le November 1011. Auf 
Dienst, indem sie die Aufmerksamkeit auf die Vergeudung -63°/, vermindert. 1910 wurden Sachverständige einer der 
gewerblicher Kraft lenkt, dem Lande die Ergebnisse sachver- gréfsten Unfallversicherungen seitens der Eisenbahngesellschaft 
ieee Forschung EH one durch EE gr Kenntnis ` beauftragt, alle gröfseren Werkstätten zu untersuchen und Rat- 
über Verfahren und Mittel einen grolsen Teil dieser Ver- schläge für weitere Sicherheitsmafsregeln zu erteilen. Das Er- 


Wenn die Eisenbahnen auch viel zur Minderung der Ge- 


reudung verhütet. | ar; 
8 Es S SEH D i r gebnis war eine Abnahme ernster Verletzungen von 8,7°, im 
ie Öffentlichen Schulen sollen den Kindern einpräge = RE 34: 

0 ` K n empragen, Januar bis aut 3,2” im Oktober bei durchschnittlich 33 242 


wie man sich und andere gegen die Gefahren der Strafsen und Aveta 
im Hause schiitzt. ian . : : 
Seit 1906 sind alle neuen Wagen für Reisende aus Stahl 
Schon hat einer unserer benachbarten Staaten angeordnet, Ne . ` 
SC ve j i : Rect hergestellt, eifrige Anstrengungen sind gemacht, Unfälle durch 
dafs die Schüler jeder Schule nicht weniger als 30 Minuten j a 
. l rae GA Ce Stoffehler einzuschränken. Die Zahl der Todesfälle durch 
im Monate über Feuersgefahr unterrichtet werden. ! d AE S 
ae | = f : Verletzungen ist von 887 1905 auf 585 1910, also auf 34°, 
Ein öffentlicher Verband einer grofsen Stadt hat Karten ny 
zs : : gesunken. Diese Betrebungen werden fortgesetzt und weiter 
vorbereitet, um Kinder über das Besteigen und Verlassen von ` G 
f : ; 1—W, 
Wagen und das Überschreiten der Strafsen zu belehren. | 


Preufsische und amerikanische Frachtsätze. 

In den Staaten Neuyork, Pennsylvania, Neujersey, Delaware | so hoch, als in Preufsen. Während in Preufsen rund 100 tkm 
und Maryland, die etwa dieselbe Fläche und Eisenbahnlänge geleistet werden müssen, um einen Tagelohn zu decken, sind 
haben, wie Preulsen, betrug 1908 die durchschnittliche Fracht hierzu auf den amerikanischen Bahnen etwa 540 tkm nötig. 
1,67 Pf/tkm, in Preulsen 3,13 Pftkm, also war die durch- Die Erklärung dafür, dafs die amerikanischen Bahnen 
schnittliche Fracht in Preufsen 188 °/, der amerikanischen. trotzdem gut stehen, kann wohl nur in der anderweiten Ge- 


Dabei sind die durchschnittlichen Löhne der Angestellten staltung der Verwaltung und des Betriebes gesucht werden. 
G—W. 


ausgedelnt. 


ausschliefslich der oberen Beamten, in Amerika fast dreimal ` 
Hebel zum Wagenschieben. 
Da die gewöhnlichen Hebel zum Wagenschieben beim werden. Sind sie einmal stumpf geworden, so kann man sie 
Ansetzen leicht auf der Schiene nach hinten gleiten, hat die zunächst umstecken und später leicht ersetzen. 


Osborn Manufacturing Co. in Cleveland, Ohio, dem Hebel- Der Hebel besteht aus wenigen Teilen, von denen drei 
schuhe zwei scharfe Sporne gegeben, die die vergleichsweise aus Schweilseisen sind. Ein einziger Bolzen hält alle zu- 
weichen Seiten des Schienenkopfes greifen. sammen. Der Griff ist aus leichtem Hartholze. Das Ganze 
Wenn der Hebel dem Rade folgend vorgeschoben wird, | wiegt 6,75 kg. 
lassen die Sporne von selbst los, damit sie nicht stumpf G—W. 
Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten. 

Die Längsbahn in Chile. Der neueste Bahnbau ist die Längsbahn von Cabildo bis 
(Engineer 1912, 19. Januar, Nr. 2925, S. 58. Mit Abbildungen.) Arica (Abb. 4, Taf. XXV). Bei der Wahl zwischen Küsten- 
Hierzu Plan Abb. 4 auf Tafel XXV. ı und Inland-Bahn entschieden sich die chilenischen Ingenieure 


Die Bahnbauten sind in Chile wegen der Erstreckung der | für die letztere, die zu grolsem Teile Zahnbetrieb erfordert, 
Anden bis an das Meer besonders schwierig. während erstere als reine Reibungsbahn durchführbar gewesen 
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wäre, Am 23. Januar 1908 erreichte der tatkräftige Präsident | 
Don Pedro Montt gegen starke Widerstände die Bewillig- 
ung von 150 Millionen M für den Bahnbau. Zwei Entwürfe | 
für die Ausführung lagen vor, ein deutscher von 578 km neuer 
Bahnlänge und ein belgischer von 563 km Länge aber unter Be- | 
nutzung verschiedener vorhandener Bahnen, so dals die ganze 
Linge 36 km grölser war als die deutsche. Beide Entwürfe 
wurden verworfen, der deutsche allerdings als Unterlage für die 
Weiterarbeit in Betracht gezogen. Bei den erneuten Ausschreib- 
ungen erhielt im Frühjahre 1910 für die Strecke Copiapo-Arica 
die »Chilian Longitudinal Railway Construction Compagny« in 
London den Zuschlag mit 61115000 M und für die Strecke 
Copiapo - Cabildo das »Howard Syndieate« London mit 
80520000 M. Während dieser langwierigen Unterhandelungen 
hatte man aber den Bau in der schwierigsten Gegend, zwischen 
Cabildo und San Marcos, schon eifrig begonnen. Abgesehen 
von Wassermangel gestaltete sich der Bahnbau nördlich von 
Vallenar leichter, als südlich davon, wo, neben mehreren 
kürzeren, allein vier lange Tunnel und etwa 65 km Zahnbalın 
erforderlich waren, 

Die Spur beträgt lm. Die steilsten Neigungen und 
schärfsten Bogen auf Zahnstrecken sind 6°/, und 140 m, sonst 
3°, und 80m. Auf 1km Reibungsbahn liegen 1500 Holz- 
schwellen von südchilenischer Eiche. Die Zahnstangen sind 


die von A bt. 
Bahn-Untilerbau, Br 
Aufstellung der Kuskulana-Brücke in Alaska. 
(Engineer 1911, 15. Dezember, Nr. 2920, S. 607. Mit Abbildungen.) 

Die nach dem Bonanza-Kupferbergwerke führende Zweig- 
linie der Kupfertlufs- und Nordwest-Bahn in Alaska kreuzt 
den Kuskulana-Fluls auf einer Deckbrücke mit drei Öffnungen. ` 
An der Kreuzungstelle fliefst die Kuskulana durch eine 58 m 
breite und 53 m tiefe Schlucht. Schienenoberkante der wage- 
rechten und geraden Linie liegt 73 m über der Sohle der | 
Schlucht. Die die Schlucht tberspannende Hauptöffuung hat 
68,58 m, die Seitenöffnungen auf den Ufern haben je 45,72 m | 
Weite. Jedes Ende der Hauptöffnung und das angrenzende | 
Ende der Seitenöffnung ruhen auf einem stählernen Turme, | 
die Uferenden der Seitenöffnungen auf Betonpfeilern. Die festen | 
Auflager der Seitenöffnungen befinden sich auf den stählernen 
Türmen, 

Die Aufstellung geschah gleichzeitig von beiden Seiten mit ` 
zwei Rollgerüsten, nachdem die ungefähr 550t schwere Hälfte | 
der stählernen Bauteile, ein Rollgerüst und vier Aufzugmaschinen 
an einem von hölzernen Türmen getragenen, 38 mm dicken | 
Stahlkabel über den Flufs gebracht waren. Die beiden Seiten- | 
öfnungen und die stählernen Türme wurden zuerst errichtet | 
und yernietet. Dann wurde die Hauptéffnung von beiden 
Seiten vorgekragt, wobei die an den äulseren Enden mit je 
50 t stählernen Schienen beschwerten Seitenöffnungen als Rück- 
arme dienten. Die Bauteile für die Hauptöffnung wurden auf 
einem auf die Untergurte der Öffnungen gelegten Gleise nach 
den Rollgerüsten gebracht. 

Die Obergurte der beiden Rückarme wurden vorläufig 
durch Zugstangen mit den Obergurten der entsprechenden 
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Die längsten Tunnel sind: 
. bei La Grupa, zwischen Cabildo und Limahuida 1277 m 


l 

2. » Las Palmas, » » » » 1034 m 
3. » Las Astas, » » » » 737m 
4, » Espino, zwischen Illapel und San Marcos 1470 m. 


Alle Tunnel wurden von den Staatsingenieuren in An- 


griff genommen; sie sind bis auf den letzten, 1912 fertig 


werdenden, vollendet. 
Die bedeutendsten Brücken sind eine mit zehn Öffnungen von 


30 m, eine mit vier Öffnungen von 60 m und einer von 30m 
zwischen Cabildo und Limahuida und eine mit zehn Öffnungen 
von 30 m zwischen Islon und Vallenar; bei der Ausführung 
ergaben sich keine Schwierigkeiten. 

Bei dem Fehlen von Stralsen und den schwierigen Ge- 
ländeverhältnissen gestaltete sich die Anfuhr in Esel- und 
Maulesel-Karren sehr schwierige. Der chilenische Arbeiter be- 
kommt 16,8 M täglich. Er arbeitet gut, trinkt aber durch- 
weg stark; in. dieser Hinsicht ist er schlechter, als jeder 
Arbeiter der Welt. Die Witterung ist in den von der Eisenbahn 
durchquerten Gegenden vorzüglich, vielleicht etwas zu trocken. 

Die Längsbahn wird voraussichtlich im Jahre 1913 fertig 
sein und man hofft dann auf starken Verkehr vor allem wegen 
des Kupferreichtumes einiger Täler. In strategischer Beziehung 
und als Mittel zur Erschliefsung des Landes wird die Bahn 
von hohem Werte sein. P—. 


ückon und Tunnel. 


Hälften der vorzukragenden Öffnung verbunden. Diese Zug- 
stangen hatten am beweglichen Ende der Hauptöffnung einen 
Mittenabstand der Bolzenlöcher von 1,463 m, am festen Ende 
von 1,431 m, der regelrechte Mittenabstand der Endbolzen der 
beiden Öffnungen beträgt 1,524 m. Die Endschuhe der beiden 
Öffnungen am festen Ende der Hauptöfftuung wurden durch 
zwischen sie gelegte, zusammengesetzte Druckblöcke in ihrer 
Lage gehalten, während am beweglichen Ende der Haupt- 
öffnung Führungen aus Stahlguls durch 152 mm dicke Bolzen 
an die Aulsenseiten der Endschuhe der beiden Öffnungen ge- 
bolzt wurden und ein Keil aus Stahlguls zwischen die Schuhe 
getrieben wurde, bis die Stelzen so weit wie möglich nach der 
Mitte der Öffnung getrieben waren. Der Keil hatte einen 
152 mm dicken und 4,377 m langen stählernen Bolzen in seiner 
Längsachse, der am Ende auf 1,529 m mit Gewinde versehen 
war und durch eine Gegenmutter an jedem Ende des Keiles 
in seiner Lage gehalten wurde. Die Keile wurden durch eine 
umsteuerbare Mutter am äufsern Ende des Bolzens betätigt. 
Diese Anordnung hielt die äufsern Enden der Hauptöffnung 
etwas höher, als regelrecht, und verkürzte den Abstand zwischen 
Untergurt und Bolzen, so dals der Bolzen in der Mitte des 
Mittelfeldes des Untergurtes leicht eingetrieben werden konnte. 

Nachdem dieser Bolzen eingetricben war, die mittleren 
Glieder der Obergurte in ihre Lage gebracht und an einem 
Ende voll verbolzt waren, wurden die Keile langsam an- 
gezogen und gleichzeitig die äufsern Enden der Rückarme 
aufgewunden. Die einstellbaren Stangen im Mittelfelde wurden 
stets unter Spannung gehalten, bis die unverbolzten Enden des 
Obergurtes in ihre Lage kamen, so dals sie voll verbolzt 
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werden konnten. Dieselben Handhabungen wurden fortgesetzt, 
bis die Öffnung freigelassen wurde. Die endgültige Verbindung 
wurde bei — 40° ausgeführt. Dann wurden die die Rück- 
arme und die Hauptöffnung verbindenden Zugstangen zer- 
schnitten und die Seitenöffnungen in ihre Lage gesenkt. 


Die Aufstellung wurde am 8. November 1910 begonnen ` 


und am 12. Januar 1911 beendigt. BR a 


S-Eisen. 


(Stahl und Eisen 1911, 12. Oktober: Engineering News 1911, Band 66, 
23. November, Nr. 21, S. 633. Mit Abbildung.) 


In Rufsland ist ein den Putiloff- Werken zu St. Peters- 
burg geschütztes $-Eisen (Textabb. 1) eingeführt. Die Ver- 
haltnisse der Höhe und Breite sind ähnlich denen der C-Eisen, 


aber die Flanschen haben entgegengesetzte Richtung, und der . 


mittlere Teil des Steges ist 45° gegen die 
Achse desEisens geneigt. Jede äulsere Flansch- 
kante ist gegen die innere des andern Flan- 
sches etwas zurückgesetzt und der Steg bleibt 
auf zwei für Nietungen genügenden Strecken 
lotrecht. Das Eisen wird in Grölsen von 
140 mm Höhe und 63 mm Flanschbreite bis 
305 >< 102 mm gewalzt. Die lotrechte und 
wagerechte Schwerachse sind beide keine 
vollkommenen Symmetrieachsen, bezüglich der 
Hauptachsen bestehen also ähnliche Verhält- 
nisse, wie beim Z-Eisen. Die neue Walzform 
erscheint für Randversteifungen und steife Ausbildung von 
Gurtungen vollwandiger Träger wohl geeignet. B—s. 


Abb. 1. S-Eisen. 


Maßstab 1:9. 


0 be r 


Härtemesser von Schneider. 
(Ingegneria Ferroviaria 1911, 1. Februar, Nr. 3, 5. 47. 
Mit Abbildung ) 

Der Härtemesser von Schneider erzeugt an der Ober- 
fläche des zu prüfenden Stoffes eine bleibende Formänderung 
mittels einer aus einer bestimmten Höhe fallenden Kugel. Er 
besteht aus einem Dreifulse a 
(Textabb. 1), auf den die mit ine EE 
genau gleicher Dicke bearbeitete 
Probe b gelegt wird. Die zur 
Aufnahme der Probe bestimmte 
Fläche des Dreifulses kann durch 
drei Schrauben c wagerecht ge- 
stellt werden. Auf der mit dem 
Dreifufse verschraubten Stange d 
sind drei Schieber e, f, g lotrecht 
beweglich angebracht. Der ober- 
ste e enthält die mit Prefsluft 
aus dem Schlauche k wie eine 
Irisblende bewegliche Stützplatte h 
für die Kugel i. Am untersten 
Schieber g befindet sich die Vor- 
richtung | zum Abfangen der 
Kugel nach ihrem Zuräckprallen, 
um ein zweites Aufschlagen zu 
verhüten. Die Vorrichtung l be- 
steht aus einer Platte, die mit 


Prefsluft aus dem Schlauche m beweglich, sich als schiefe Ebene | 


zwischen die Probe und die zurückgeprallte Kugel legt und letz- 
tere nach der Seite ablenkt. Der Schieber g ist mit einer 
Bohrung versehen, durch die die Kugel auf die Probe fällt. Vor 
der Fallinie der Kugel ist eine Millimeterteilung aus Glas an- 
gebracht, die mit dem Schieber g fest verbunden, durch den 
obersten Schieber e aber lotrecht geführt wird. Der mittlere 
Schieber f trägt die Linse n, mit der man die Höhe des Zu- 
rückspringens der Kugel abliest. 


400 mm und 4 bis 6 mm dicke Kugeln verwendbar. 
Nach den Ergebnissen scheint zwischen der zur Erzeugung 
des Eindruckes aufgewandten Arbeit A, gemessen durch das 


b ES u. 


Produkt aus dem Gewichte der Kugel und dem Uuterschiede 


zwischen Fall- und Sprung-Höhe, und dem Durchmesser d des 
Eindruckes die Beziehung A = ad" zu bestehen, worin a und n 


Festwerte sind. B—s. 


Schiene von Bertrand, 
(Genie civil 1911, Band LX, 25. November, Nr. 4. S. 73. 
Mit Abbildung.) 

Die Schiene von Bertrand (Textabb. 1) besteht aus einer 
innern Breitfulsschiene mit ebenem Kopfe, 
zwei an den Steg gebolzten, über den 
Kopf hinausragenden, sich über die ganze 
Lange des Gleises erstreckenden Laschen 
und einer Anzahl die Fahrfläche bildender 
Platten, die den Raum zwischen den oberen 
Enden der Laschen ausfüllen und mit ver- 
setzten Stölsen auf einer Bleiplatte auf 
dem Kopfe der innern Schiene stehen. 
Wenn es gelänge, die Teile sicher zu- 
sammen zu halten, so wäre die Frage 
der Beseitigung der Stofslicke der Lösung hiermit näher ge- 
rückt. | B—s. 


Abb. 1. Schiene von 
Bertrand. 


Vorbohren der Eisenbahnschwellen. 


| (Jahresbericht 1910 des Königlichen Materialprüfungsamtes in Grols- 


Lichterfelde, S. 27.) 

Der Bericht teilt über Versuche an getränkten kiefernen, 
buchenen und eichenen Eisenbahnschwellen bezüglich des Wider- 
standes von gewöhnlichen Schwellenschrauben mit 2,0 cm Ge 
winde- und d == 1,6cm Kern-Durchmesser, sowie von Haken- 
nägeln quadratischen Querschnittes mit 1,5 cm Seite gegen 
Herausziehen in seiner Abhängigkeit von der Lochgröfse der 
Vorbohrung das folgende mit. 

Zum Einziehen der Schwellenschrauben wurden Löcher mit 
Schraubenbohrern von 1,6 bis 0,9 cm Durchmesser vorgebohrt; 
die Hakennägel wurden einmal ohne Vorbohren, das andere 


Mal nach Vorbohren mit einem Schraubenbohrer von 0,5 cm 
Die ausgeführte Vorrichtung ist für Fallhöhen bis zu 


Durchmesser eingeschlagen. 

Die grölsten zum Herausziehen der Schrauben erforder- 
lichen Kräfte, also der günstigste Durchmesser für die Vor- 
bohrung, wurden bei den kiefernen Schwellen an den mit 


! 
zapo 


mesat $> 
min 


b-: 
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13cm =d— 0,3 cm, bei den buchenen und eichenen an den 
mit 1,5 em = d — 0,1 cm vorgebohrten Proben gefunden, und 
zwar 2330 kg für die kiefernen, 4570 für die eichenen und 
5710 kg für die buchenen Schwellen. 

Abweichend hiervon schreiben die preufsischen 
schriften für die Herstellung, Unterhaltung und Erneuerung 
des Oberbaues. 1909« in $ 7,2 als Durchmesser der Vor- 
bohrung für Eichen- und Buchen-Schwellen d+ 0.1 cm, für 
Kieferschwellen d — 0,1 cm, also einen gegen obige Versuche 
um 0,2 cm zu grolsen Durchmesser der Vorbohrung vor. 

Bei Bachen- und Eichen-Schwellen ergab sich der geringste 
anzuwendende Durchmesser der Bohrungen zu 1,2 cin, da bei 


» Vor- 


ree 


| 


geringerer Lochweite, schon bei 1,1cm, ein Arbeiter die 


Schraube nicht mehr einzudrehen vermochte. 

Bei den Hakennägeln ergaben die Proben mit vorgebohrtem 
Loche höhere Werte von 1620 kg, als bei unmittelbarem Ein- 
treiben des Nagels in die Schwelle von 1320 kg. 

In den Veröffentlichungen finden sich hierzu vergleichs- 
weise recht abweichende Angaben. die Hafttestigkeit der Nägel 
wird bis zu 50°, überschätzt, die der Schrauben in Eichen- 
schwellen um 9 bis 14°/, zu gering angegeben. 

Das Ergebnis zeigt die Wichtigkeit einwandfreier Ver- 
suche und die Notwendigkeit der Unterstützung des Betriebes 


durch Anstaltsversuche. St. 


Bahnhöfe und deren Ausstattung. 


Lagerung feuergefährlicher Flüssigkeiten nach Lange-Ruppel. 
(Génie civil 1912, Bd. LX, 3. Februar, Nr. 14, S. 247. Mit 
_ Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 5 und 6 auf Tafel XXV. 
Bei der Lagerung feuergefährlicher Flüssigkeiten nach 
Lauge-Ruppel ist der Behälter mit der feuergefährlichen 
Flüssigkeit in einem ganz mit Sand gefüllten unterirdischen 


Raume untergebracht. Die feuergefährliche Flüssigkeit wird 


durch eingepumpte, nicht feuergefährliche Flüssigkeit ge- 
fordert, die sich nicht mit der feuergefährlichen mischt. Alle 


Leitungen aufserhalb des mit Sand gefüllten Raumes sind für 
gewöhnlich leer. 

Um den die feuergefährliche Flüssigkeit enthaltenden Be- 
hälter A (Abb. 5, Taf. XXV), der voll nicht feuergefährlicher 
Flüssigkeit sein möge, nachzufüllen, betätigt man zunächst die 
Saugpumpe g, die mit dem nur nicht feuergefahrliche Flüssig- 
keit enthaltenden Behälter C durch das Rohr h verbunden 
ist. Die nach C gesaugte, nicht feuergefährliche Flüssigkeit 
wird dann durch das Rohr f in die Glocke b über dem nach 
dem Ventile s führenden Rohre d getrieben und hebt den 
Schwimmer c, der das Ventil s in «der Verbindung zwischen 
den nach B und C führenden Rohren i und t schliefst; dann 
geht sie durch das mittlere Rohr e dieses Schwimmers unter 
das Ventil s und kommt durch das Rohr i in den Behälter B, 
der im Innern des Behälters A angeordnet und mit ihm nur 
unten verbunden ist. Die nicht feuergefährliche Flüssigkeit 
treibt dann den noch in A enthaltenen Rest der feuergefähr- 
lichen in das Rohr o und das mit ihm verbundene biegsame 
Rohr 1, das am Boden des vollen Behälters n endigt, so dals 
sich beide Rohre ganz füllen. 
auf, so senkt sich die Flüssigkeit in der Glocke b, das Ventil s 
öffnet sich wieder und setzt i und t wieder in Verbindung, so 
dafs der Höhenunterschied zwischen der Flüssigkeit in n und 
der Mündung p des Rohres t eine Heberwirkung durch 1, o, 


Maschinen 


oo Elektrische Lokomotive. 
(Electric Railway Journal, Oktober 1911, Nr. 16, S. #81. 
Mit Abb.) 


| Die Boston- und Maine-Bahn hat einige Westinghouse- 
Einwellenstrom-Lokomotiven in Betrieb genommen, die Züge 


| 


wenn der ganze 


A, B, i und t erzeugt, die erst aufhört, 
Die Öffnung m 


Inhalt von n in den Behälter A gegangen ist. 
des Standrohres k läfst erkennen, wenn man die nicht feuer- 
gefährliche Flüssigkeit färbt, ob feuergefährliche Flüssigkeit 
des Behälters A in den Behälter B geht, denn diese Flüssig- 
keit, die leichter ist, als die nicht feuergefährliche, würde so- 
fort im Rohre k aufsteigen. 

Wenn das Nachfüllen des Behälters A beendigt ist, zieht 
sich die in den Rohren o und l enthaltene Flüssigkeit in 
diesen bis zu einer Höhe zurück, die der der nicht feuer- 


gefährlichen Flüssigkeit in i entspricht und immer niedriger 
ist, als die der Decke des die Behälter A, B und C ent- 


1 


Hört man dann mit Pumpen ` 


haltenden Raumes. Die Glocke b und die Rohre d, e und t 
leeren sich ganz von der nicht feuergefihrlichen Flüssigkeit. 

Um eine gewisse Menge aus dem Behälter A (Abb. 6, 
Taf. XXV) durch l abzuziehen, betätigt man wieder die 
Pumpe g. Die in A enthaltene Flüssigkeit wird durch o 
und | zurückgetrieben und durch die aus B ankommende nicht 
feuergefährliche ersetzt. Hört man mit Pumpen auf, so senkt 
sich die nicht feuergefährliche Flüssigkeit in b, das Ventil s 
öffnet sich wieder, und die feuergefährliche Flüssigkeit zieht 
sich wieder aus den Rohren o und l zurück. 

Die Betätigung der Pumpe kann keinen gefährlichen Über- 
druck in den Behältern A und B verursachen, denn wenn die 
durch das Pumpen in die Glocke b getriebene Flüssigkeit 
nicht ganz durch e und i abfliefsen kann, wird der Über- 
schufs dieser Flüssigkeit durch das Rohr a in das senkrechte 
Rohr des die Höhe der Flüssigkeit in C angebenden 
Schwimmers q getrieben und kehrt durch dieses Rohr in den 
Behälter C zurück. Der Schwimmer q zeigt zugleich die Höhe 
der feuergefährlichen Flüssigkeit in A an, weil diese Höhe 


=- von dem Rauminhalte der in den Behälter A getriebenen nicht 


| 


bis za 1800t Gewicht einschliefslich der Dampflokomotiven ` 
durch den 7,5 km langen und von beiden Mündungen zu einer | Drelizapfen entlastet sind. Der Drehzapfen des einen Gestelles 


feuergeführlichen Flüssigkeit abhängt. B—s. 


und Wagen. 


= wagerechten Scheitelstrecke mit 5°/,, ansteigenden Hoosac- 


Tunnel befördern. Die beiden 1 B-Triebdrehgestelle haben 
Stahlgufsaulsenrahnien und sind durch eine kräftige Kurz- 
kuppelung aus Stahlguls verbunden. Der Oberkasten ruht mit 
acht Federn und Gleitstücken auf den Rahmen, so dafs die 
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ist aulserdem in der Längsachse beweglich, um bei Stölsen im 
Zuge nachgeben zu können. Die Laufachsen stellen sich in 
Bogen ein. Über den Triebachsen sind auf kräftigen Stahl- 
gulsquerschwellen die Triebmaschinen für 315 PS aufgestellt, 
die nach Entfernung des Oberkastens entweder mit dem Krane 
abgehoben oder nach unten in die Arbeitsgrube hinabgelassen 
werden können. Zahntriebe auf jedem Ende der Läuferwelle 
greifen in Stirnradkränze ein, die unter Zwischenschaltung 
einer Kuppelung auf einer die Triebachse umschliefsenden 
Hohlwelle befestigt Als nachgiebige Kuppelglieder 
dienen Schraubenfedern, die sich zwischen die Radfelgen legen 
und an einem Ende mit diesen verbunden sind. Der Antrieb 
wird dadurch vor Gleisstölsen geschützt. In der Mitte des 
langen Oberkastens ist ein Schutzgehäuse über den Trieb- 
maschinen eingebaut, auf dessen Decke die Schalt- und Regler- 
Vorrichtungen aufgestellt sind. Die Lokomotive wiegt 118t 
und entwickelt bei 34 km St eine Zugkraft von 9530 kg. 
Ar Z. 


sind. 


Elektrischer Strafsenbahnwagen für Australien. 
(Electric Railway Journal, Juli 1911, Bd. XXXVIII, Nr. 1, 8. 13. 
Mit Abb.) 

Die Strafsenbahnen des Neu-Süd-Wales-Bezirkes haben 
als Regelbauart einen halboffenen Triebwagen mit zwei zwei- 
achsigen Drehgestellen erwählt und zunächst 195 Wagen in 
Betrieb genommen. Der Aufbau ist im mittlern Teile 
geschlossen, die beiden Enddrittel haben keine Seitenwände 
und sind nur durch Glasschutzwände von den spitz zulaufenden 
Indbühnen mit den Führerständen getrennt. Die Sitzbänke 
stehen quer, bieten SO Plätze und sind in den offenen Teilen 
von Längstrittbrettern aus, in dem geschlossenen durch doppel- 
fligelige Schiebetüren zugänglich. Das Untergestell ist leicht, 
es hat 11,6 m lange Fachwerklangträger. Der in der Quelle 
eingehend beschriebene und dargestellte Rahmen ist in sich 
kräftig versteift, die Endbühnen sind mit dem Hauptrahmen 
nur durch die äulseren Langschwellen verbunden, die Mittel- 
schwellen aus Holz sind lose, um Zusammenstölse nicht auf 
den Iauptrahmen zu übertragen. Die Anordnung hat sich 
bereits bewährt. Um das gewölbte Dach laufen hohe Wasser- 
leisten. Zum Wasserablaufe dienen Rohre, die gleichzeitig die 
Eckständer der Endbihnen bilden. Die Triehmaschinen von 
30 PS und die Schalter sind nach amerikanischen Regel- 
Hand- und Luft-Bremse wirken auf das- 


hur 


formen ausgeführt. 
selbe Bremsgestänge, letztere ist im Untergestelle zwischen den 
beiden Drehgestellen so angeordnet, dals bei einfachster Hebel- 
übertragung mit Hand oder Luft gebremst werden kann. 

A. 2. 


2C1.11.T.j. P.-Tenderlokomotive der London- und Nordwestbahn. 
(Engineer 1911, Juni, 8. 654. Mit Lichtbild und Zeichnungen.) 

Die von C. J. B. Cooke entworfene und in den Werk- 
stätten in Crewe gebaute Zwillingslokomotive hat mit 1:13 
nach hinten geneigte Innenzylinder, deren Kolben auf die 
vordere Triebachse wirken. Die Dampfverteilung erfolgt durch 
über den Zylindern liegende Kolbenschieber von 203mm Durch- 
messer und Joy-Steuerung. Der Langkessel besteht aus nur 
einem Schusse, die Feuerkiste ist nach Belpaire ausge- 


führt. Die Lokomotive hat veränderliches Blasrohr, Einrich- 
tung zum Anwärmen des Speisewassers durch den Abdamipf, 
Heilsdampf-Dampfstrahlpumpen und am hintern Wasserbehälter 
eine Vorrichtung zum Wassernehmen während der Fahrt. Sie 
ist mit einer selbsttätigen Luftsaugebremse ausgerüstet, die auf 
alle Triebräder wirkt. 

Die Hauptverhiltnisse sind: 


Zylinder-Durchmesser d . 508 mm 
Kolbenhub h 660 » 
Kesselüberdruck p 12,5 at 
Aufserer Kesseldurchmesser 1359 mm 
Höhe der Kesselmitte über Schienenoberkante 2616 » 


115 und 21 
48 » 127 mm 


Heizrohre, Anzahl 
>» , Durchmesser aufsen 


»  , Länge. 3448 >» 
Heiztläche der Feuerbüchse 12,82 qm 
» »  Heizrohre 88,01 » 
» des Uberhitzers . 23,06 » 
» im (ranzen H 123,89 >» 
Rostfläche R 2.905 
Triebraddurchmesser D . 1740 mm 
Triebachslast G, 44,71t 
Betriebsgewicht G TS,24t 
Wasservorrat 7,72 cbm 
Kohlenvorrat 3,05 t 
Fester Achsstand . . 4267 mm 
Ganzer » re ee ew OORT 5 
Ganze Länge der Lokomotive mit Tender . 13005 » 
Zugkraft Z= 0,75 p TI — 3 
ugkra Dn D 9030 kg 
Verhältnis H:R = ABS 
» HG = 2,77 qmjt 
» H:G = 1,58 >» 
» 43 == 72,9 kg qm 
> LiG == 202,0 kg/t 
» 2:G = 115,4 >» 
—k. 


2.61.1.1.]7.P.-Lokomotive der argentinischen Zentralbahn. 
(Engineering 1911, Juli, S. 22. Mit Lichtbild.) 

Die nach Entwürfen von Livesey Sohn und Henderson 
in London von Beyer, Peacock und Co. in Gorton bei 
Manchester gebaute schwere und leistungsfähige Lokomotive 
hat Aufsenzylinder und oberhalb dieser liegende Kolbenschieber. 
Die Dampfverteilung erfolgt durch Walschaert- Steuerung. 
Die Feuerkiste zeigt Belpaire-Bauart, die Stehbolzen be- 
stehen nach Stone aus Bronze, die Heizrohre aus Messing. 
In der Rauchkammer befindet sich ein »Louvre«-Funkenfängel 
nach Stone. Der Kessel ist mit vier Ramsbottom-Sicher- 
heitsventilen von 89 mın Weite ausgerüstet. Die Schmierung 
der Dampfzylinder besorgt eine Wakefield-Schmierpumpt, 
die von einer der beiden Schwingen angetrieben wird. 

Der Tender besitzt zwei zweiachsige Drehgestelle. 

Lokomotive und Tender sind mit Dampfbreinseinrichtung 
versehen, die in Verbindung mit der selbsttätigen Zugbrem-e 
wirkt. 

Die Hauptverhältnisse sind: 


\y 


Zylinder-Durchmesser d . 483 mm 
Kolbenhub h 660 > 
12,65 at 


Kesselüberdruck p a 
Äufserer Kesseldurchmesser im orderc huss: 1683 mm 


Höhe der Kesselmitte über Schienenoberkante 2940 » 


Feuerbüchse, Länge TE 2432 » 
> gs Weller s, = Aë e G we. 8 1135 » 
Heizrohre, Anzahl e 257 
» , Durchmesser, äufserer. . . . 51 mm 
> , Linge. 4534 >» 
Heizfläche der Feuerbüchse 15,42 qm 
> > Heizrohre ..... . 185,94 » 
> im Ganzen H . . . . . . 201,36 » 


2,74 » 
1892 mm 


Rostlläche R 
Triebraddurchmesser D . 
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Triebachslast G, : 46,79 t 
Betriebsgewicht der Lokomotive G 78,37 t 
Wasservorrat 27,24 cbm 
Kohlenvorrat 7,36 t 
Fester Achsstand der see . . . 4058 mm 
Ganzer » » » 953R > 
Zugkraft Z = y d = .. . 65147 kg 
Verhältnis H:R= ....... . 73,4 

» Gs 81 79 e ee u a e 4,30 qm/t 

» lb e dn @ Oe “SE. u 2,57 >» 

» al 2° 3. & & &. 4 25,55 kg qm 

» De. ae we om. oR. e OO Rt 

> Z:G= 65,68 » 

—k. 


Betrieb in technischer Beziehung. 


Vergleichende Versuche mit Zwillings-, Verbund- und Heifsdampf- 
Lokomotiven. 


(Engineer 1910, März, S. 287 und 315, April, S. 338. Mit Abbild- 
ungen; Railway Age Gazette 1910, Juni, S. 1403. 


Die Versuche wurden auf der Lancashire und Yorkshire- 
Bahn unter Leitung ihres Obermaschineningenieurs G. Hughes 


ausgeführt. Zunächst wurde eine D.H . t.7. G .-Lokomotive 
in eine D.IV.t.F.G.-Lokomotive umgebaut und gleiche 
Arbeitsverteilung auf beide Seiten dadurch angestrebt, dafs 
man bei gleichem Hub das Verhältnis der Kolbenquerschnitte 
= 1:2 machte. Die Hauptabmessungen und das Gewicht 
der Versuchslokomotiven ergibt Zusammenstellung I. 


Zusammenstellung I. 


| 
Zylinder Kolben- Triebrad- | Kessel N. | Heiz- | a 
Art der Lokomotive esse hub h durchmesser Durchmesser Länge Anzahl Dir Basen fläche H 
eet ts ae | _ mn Wës omm | mm al omm mm mm ; mm j| qm t 
D.I.t.7.G-Loko- | | | | | 
R es a ER 508 660 | 1372 1473 4572 | 225 öl 177,8 96,32 
motive. . . . . 1 394/559 | 660 | 1372 | 1473 4572 | 5 5] | 1778 103,08 


Beide Kolben der Zwillingslokomotive wirken auf die 
zweite Achse, zur Dampfverteilung dienen entlastete Flach- 
vhieber nach Richardson mit Joy-Steuerung. Bei der 
Verbundlokomotive sind die aufsen liegenden Hochdruckzylinder 
mit Kolbenschiebern mit innerer Einströmung, die innen 
liegenden Niederdruckzylinder mit entlasteten Flachschiebern 


nach Richardson ausgerüstet. Die Steuerung erfolgt nach ` 


Joy, ein Satz treibt den Hochdruck- und mittels eines zwei- 
armigen Hebels auch den Niederdruck-Schieber. Die Hoch- 
druckkolben wirken auf die dritte, die Niederdruckkolben auf 
die zweite Achse. Der Abdampf der Hochdruckzylinder wird 
durch vier Verbinderrohre von je 127mm Weite zu den 


Niederdruckzylindern geleitet. Ein Wechselventil ist nicht ` 


vorgesehen, zum Anfahren dient ein kleines Ventil, das den 
Niederdruck-Schieberkasten Frischdampf zuführt und durch 
einen mit der Umsteuerwelle verbundenen Hebel bewegt wird. 
Der Übertritt des Dampfes findet statt, sobald der Umsteuer- 
hebel für Vorwärts- oder Rückwärts-Gang voll ausgelegt ist. 

Zu deu Versuchsfahrten wurden zwei Lokomotiven der beiden 
Bauarten in gleich gutem Zustande verwendet. Mit jeder 


wurden drei Versuchsfahrten auf den Strecken Aintree-Accring- | 


ton und Goole- -Smithy Bridge ausgeführt. Die erzielten Durch- 
schnittsergebnisse sind der Zusammenstellung II zu entnehmen. 


| 


Zusammenstellung II, 


Aintree-Accrington Goole-Smithy Bridge 


wih) FF. Et E 
BE | 


| Fahrzeit, Minuten . . . 99,6 98,0 206.1 204.0 
Fahrgeschwindigkeit, | 
km/St | 35,2 35,9 28,3 28,6 
Zahl der Wagen .. . | 99 51,1 73 | 64 
! (EN 18,9 
Gewicht, , . .. LU 5926 | 5947 7930 "` 8235 
| 755,4 7590 
Dampfüberdruck . . . at 12,5 12,7 12,5 12,6 
Zugkraft. . . . . . kg 4440 3851 5019 5080 
Leistung in PS, berechnet | | 
aus den Dampfdruck- | 
schaulinien . . . 701 546 651 | 567 
Füllung beiganz Seöffneten | 
Regler. . . . . .%o 54 51,9 46,9 53,5 
Enddruck des Dampfes at l 3,87 2,0 3,95 1,92 
Dampfverbrauch fiir PS 
und Stunde. . . kg 10,8 8,2 9,8 7,6 
Wasserverbrauch für PS | 
und Stunde. . . kg 12,2 | 10,3 115 | 96 
Kohlenverbrauch für PS | 
und Stunde. . . kg | 1,68 | 1,41 ` 1,36 Ä 1,25 
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Hieraus ergibt sich für die Abb. ne e 
Verbundlokomotive eine Ersparnis an PR 
Dampf von 24 und 22,4°/,, an e ee 


Wasser von 15,6 und 16,5°/, und 
an Kohlen von 16,1 und 8,1°/.. 
Dabei zeigt sie sich leistungsfähiger 
als die Zwillingslokomotive und na- 
mentlich bei schwerem Arbeiten 
gleichmälsigere Verbrennung und ge- 
ringern Funkenflug. 

In Textabb. 1 sind die Kolben- 
druckleistungen der Verbundlokomo- 
tive dargestellt. Die Niederdruck- 
kolben leisteten in allen Fällen mehr, 
als die Hochdruckkolben, obgleich 
die Leistungen theoretisch annähernd d 


UDO 


! 


` schied wuchs mit der Geschwindigkeit. 


Bei rund 30 km/St 
beginnt die Leistung der Hochdruckkolben abzunehmen, während 
sie wie bei den Niederdruckkolben wachsen sollte. Die Ab- 
nahme nimmt mit der Füllung zu. Diese Eigentümlichkeit 
zeigt sich bei den Niederdruckkolben erst bei der höchsten 
Füllung und bei etwa 35 km/St Geschwindigkeit, 

Das Abfallen der Hochdruck- Arbeitschaulinie ist wahr- 
scheinlich zum Teil auf die tibermafsige Endpressung zurück- 
zuführen, die mit der Dampfabsperrung bei höherm Drucke 
verbunden ist. 

Das Ergebnis dieser Versuche veranlafste die Lancashire 
und Yorkshire Bahn, die Versuche in grölserm Umfange fort- 
zusetzen. Im Jahre 1907 wurden elf D.IL.t.T.G.- und elf 
D.H.t. fF. G.-Lokomotiven beschafft. Die Versuche wurden an 
fahrplanmäfsigen Zügen vorgenommen und die Aufschreibungen 
von Ende November 1907 bis dahin 1909 ausgedehnt. 


gleich sein mülsten; der Unter- Se Die Aufschreibungen ergaben folgende Zahlen. 
Zusammenstellung DI 
1 | 2 | 3 | 4 5 BTL 8 9 10 | u 
| Dauer _ SE Geleistete t km Kohlenverbrauch in kg Kohlenverbrauch in kg für 
ee (1eleistete | 
Art der des Geleistete Lok Wë | l | wide 
Lokomotiven || Versuches, Aug km ý = im Ganzen et Sp schließlich : nr | 
Stunden m 1 Zug-km Ganzen zur Zug- Zug-km motiv-km tkm 
_ erst | ` befürderung | 
ee oe ES 2B | 61991 483551 A982 228364701 > Im 1481 5018 12993022 26,7 171 0.0569 
Fr | 54846 485690 i 10874 231074467 476 L: 6502464 11874164 24.4 16,7 0,0514 


Bei Ermittelung der ausschlielslich zur Zugbeförderung 
verwendeten Kohlen sind für eine Stunde Bereitschaftsdienst 
und Ruhe im Feuer 152,4 kg abgesetzt worden. | 

Aus Spalte 11 ergibt sich zu Gunsten der Verbund- 
lokomotive eine Kohlenersparnis von 9,75"/,, die sich jedoch 
auf 3,2"/, ermälsigt, wenn nur die ohne Störung verlaufenen 
guten Fahrten in Vergleich gestellt werden. 

Zur genauen Feststellung des Kohlenverbrauches und 
der Unterhaltungskosten der Verbundlokomotiven sind nach 
Hughes’ Ansicht die Ergebnisse wenigstens dreier weiterer 
Betriebsjahre erforderlich. 


Für die Versuche mit Heifsdampflokomotiven wurde zu- | 


nächst eine C.II. t.7 
Schmidt ausgerüstet. 


.- Lokomotive mit Überhitzer nach 
u /,ylinderdurchmesser wurde unter 
Beibehaltung des Kolbenhuhes vergrölsert, für die Kolben- 
stangen wurde Juftzekühlte Metallpackung vorgesehen, eine 
ausreichende Schmierung durch Einbau einer Schmierpresse 
mit sechs Abgabestellen nach Ritter gesichert. Die erreichten 
Wärmegrade wurden durch ein Fern-Pyrometer nach Steinle 
und Hartung angezeigt und die Schieberkasten mit Dampf- 
druckmessern ausgerüstet, Die Zylinder erhielten die nötigen 
Luftsauge- und Wasserablafs-Ventile. Die Hauptabmessungen 
der Versuchslokomotiven ergibt die Zusammenstellung IV. 


Zusammenstellung IV. 


Een l Kolben- Tee nn Heiz- | Betriebs- 
Art der Lokomotive | BER: hub h messer D Durchmesser Länge | Anzahl Sri Aäche H gewicht G 
| mm mm mm ` mm mm mm mm qm u t > 
ut. M.6. ew 457 GETT 1270 3169 om o | on 42653 
c.1.T.7.6.. 508 660 1591270 ae ` 198 ER 98,6 44,96 
Beide Lokomotiven hatten 12,65 at Dampfüberdruck. | einige Personenzuglokomotiven mit Überhitzer auszurüsten und 


Nach zehnmonatigem Betriebe wurde festgestellt, dals mit der 
T-Lokomotive eine um 10”/, grölsere Nutzlast befördert werden 
konnte als mit der t-Lokomotive. Auf Grund der Ergebnisse 
einer Betriebszeit von weiteren sechs Monaten entschlofs man 


sich, 20 C-Heifsdampf-Giterzuglokomotiven zu bauen, auch 


die Versuche in derselben Weise und in ahnlichem Umfange 
wie mit den Verbundlokomotiven durchzufthren. Die Versuche 
fielen in die Zeit vom 14. Mai bis Ende November 1909, die 


ermittelten Zahlen ergibt Zusammenstellung V. 


bei rund — 
Dzunehn q, 
H ah jp 
€ Eigenin: 
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ka 
hanlinie js ; 


pa x 


6] ln L 
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Zusammenstellung V. 


Ce | | Geleistete tkm | Kohlenverbrauch in kg | Kohlenverbrauch in kg für 


Dauer 


a Geleistete | 
| Geleistete | : | aus- 
Art der an gg SCH " | Lokomotiv- a auf | mC schließlich l | 1 Loko- l 
Lokomotiven | Versuches, Zug-km Ka im Ganzen Zug ki im Ganzen zur Zug- doeh activites) km 
Stunden | | beförderung 
— E Seege u d Rx K Ka = F -i EEE a ES z : 
t i | 12160 | 85528 142528 | 31444278 368 1964660 | 1790287 20,9 | 12,6 0,0569 
y fi 
P< | 15281 111539 182377 | 41556847 | 373 | 2274205 2042953 18,3 | 11,2 | 0,0492 
| 


Nach den geleisteten Zugkilometern folet für die T-Loko- 
motive eine Kohlenersparnis von 12,6 "/,. nach den geleisteten 
Tonnenkilometern von 12,4°/,, die sich auf 12,95 °/, erhöht, 
wenn nur die tadellos verlaufenen Fahrten berücksichtigt 
werden. Setzt man für jede Stunde Stillstand unter Dampf 
"0 ko Kohlen ab, so erhöht sich die Ersparung auf 13,65 °/,. 

Behufs Anstellung von Versuchen mit Heifsdampf-Personen- ` 
zuglokomotiven wurden fünf 2B.t.f~.P.-Lokomotiven mit 


| 


_ Überhitzer nach Schmidt ausgerüstet, und zwar erhielten 


vier dieser Lokomotiven Kolbenschieber mit innerer Einströmung 
und Walschaert-Steuerung, die fünfte dagegen wie die in 
Vergleich zu stellende Nalsdampflokomotive unentlastete Flach- 
schieber und Jo y- Steuerung. 

Die Hauptabmessungen der Versuchslokomotiven ergeben 


sich aus Zusammenstellung VI. 


Zusammenstellung VI. 
| EEE es: ae 
i an) | EDEN Kessel 3 Heizrohre 
“dara Malen | ei. Dune DI wën Jet, il 
` 2 j | Z8 i lk d Jer- i äußer WE RER ` 
Art der Lokomotive | messer d | hub h | messer D | messer | nge druck p | Anzahl oe ee fläche H ` gewicht G 
| mm I m mm | mm | mm , ` ab | mm | mm | qm t 
——— — = —— — m r a ~ areen aea —— = "= ; i — ee a = 
2B.t.[.P. | | | 
Flachschieber . . . ` 457 660 2210 1270 3235 12,65 ` 207 45 106,9 45,52 
2B. T.P. | | | | | i 
Kolbenschieber 508 660 2210 «1270 3235 | 1265 ' 106 = | 101,8 | 48,92 
he A gee A | | | 
| 
Flachschieber . . . || jo | om | 2210 | 1270 | 3235 | 12,65 | 108 m | 1018 | 48,31 


Die Lokomotiven waren einige Monate im Betriebe, die | 


mit Kolbenschiebern ausgerüstete Heifsdampflokomotive brauchte 
21,4°/, Kohlen weniger, als die Nafsdampflokomotive, wenn 
man die geleisteten Zugkilometer, und 21,9°/,, wenn man die 
geleisteten Tonnenkilometer in Rechnung stellt. 
gaben sind in den Quellen nicht enthalten. 
der T.P.-Lokomotive ist zum Teil darin begründet, dafs bei 
ihr fast 90°/, der geleisteten Kilometer Zugkilometer waren. 


Nähere An- | 
Die Sparsamkeit ` 


Die mit Flachschiebern versehene Heilsdampflokomotive 
zeigte etwas geringere Kohlenersparnis, und zwar 18,5 %/, 
nach den Zug- und 15,3°/, nach den Tonnen-Kilometern, 
doch war der Ölverbrauch 7°/, geringer. Der gréfsere Kohlen- 
verbrauch ist darin begründet, dals diese Lokomotive mit um 
10°/, grölserer Füllung, also mit geringerer Dampfdehnung 


| arbeitete. —k. 


Besondere Eisenbahnarten. 


| 


Die elektrische Bahn Biasca-Aequarossa, 
(Schweizerische Bauzeitung, Bd. 58, Nr. 17, 21. Oktober 1911, S. 223. 
Mit Abbildungen.) 

Kürzlich ist der erste Teil der Verbindungstrecke der 
Gotthardbahn mit der Splügenbahn dem Verkehre übergeben 
worden. Vom Bahnhofe Biasca der Gotthardbahn folgt die 
meterspurige Bahn dem Blenio-Tale. Bei einer augenblick- 
lichen Länge von 13,805 km steigt sie als reine Reibungsbahn 
auf eigenem Bahnkörper von + 292,4 m in Biasca auf 
+ 527,8m in Aequarossa mit durchschnittlich 1791, die 
steilste Steigung von 35 Tu ist auf einer Strecke von 3667 m 
verwendet, 18°/, der Strecke liegen wagerecht, 20°/, in 
Steigungen unter 10 oe, 21,9°/, von 10% bis 25°%/,, und 
10,1°/, von 250/ bis BE FO 

Der kleinste Krümmungshalbmesser ist 130 m, aber nur 
Wenig verwendet. Der gröfste Teil der Strecke, etwa GO Din, , 

Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band, 


liegt in der Geraden. Von den Kunstbauten hat die grölste 
Brücke, die über den Brenno, 42,6 m Spannweite. 


Den Oberbau bilden Breitfufsschienen von 12m Länge 
und 24 kg/m Gewicht auf Holzschwellen. 


Als Betriebstrom dient Drehstrom von 8000 Volt aus den 
Biaschina-Kraftwerken der Aktien-Gesellschaft »Motor«, der in 
der Umformerstation in Biasca in drei Abspannergruppen auf 
500 Volt abgespannt und in drei Umformergruppen in Gleich- 


' strom von 1200 Volt verwandelt wird. 


Die Leitungsanlagen bestehen aus einem Fahrdrahte aus 
hartgezogenem Kupfer von 60 qmm Querschnitt und einer 
gleichlaufend dazu auf den Leitungsmasten befestigten Ver- 
stärkungsleitung aus halbhartem Kupferdrahte von 60 qmm 
Querschnitt. Die Leitungsmasten bestehen aus Tannenholz mit 
eisernen Auslegern. 
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Der Fahrdraht ist auf der freien Strecke 6,0 m und im 
Tunnel 4.6 m über Schienenoberkante aufgehängt. 

Die Betriebsmittel bestehen aus einem vierachsigen Trieb- 
wagen auf zwei Drehgestellen, von denen nur eines angetrieben 


wird, mit zweiachsigen Personen- und Güteranhängewagen. Der 
Triebwagen hat 13,835 m Länge zwischen den Stolsflächen. 
Die Anlagekosten der Bahn betrugen 2042000 M. 
H—s. 


Nachrichten über Änderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen. 


Preufsisch-hessische Staatsbahnen. 

Ernannt: Der Präsident der Kaiserlichen Generaldirektion 
der Reichseisenbahnen in Elsafs-Lothringen, Wirklicher Ge- 
heimer Oberregierungsrat Schmidt in Stralsburg, zum 
Ministerialdirektor im Ministerium der öffentlichen Arbeiten 
in Berlin unter Übertragung der Leitung der Verkehrs- 
abteilung bei der Eisenbahnverwaltung. 

Verstorben: Der Eisenbahn-Direktions-Präsident a. D. Wirk- 
licher Geheimer Oberregierungsrat Dr. jur. Sombart m 
Berlin. 

Reichseisenbahnen. 

Lrnannt: Der Dirigent im Reichsamte für die Verwaltung 
der Reichseisenbahnen, Wirklicher Geheimer Oberregierungsrat 
Fritsehin Berlin, zum Präsidenten der Kaiserlichen General- 
direktion «der Eisenbahnen in Elsals-Lothringen in Strafs- 
burg; der (Geheime Regierungsrat und vortragende Rat im 
Ministerium der öffentlichen Arbeiten Dr. Leese in Berlin 


| 


zum Geheimen Oberrerierungsrate und vortragenden Rate 
im Reichsamte für die Verwaltung der Reichseisenbahnen 
unter Übertragung der Wahrnehmung der (Geschäfte des 
Dirigenten dieses Amtes. 


Österreichische Staatshahnen. 


Verliehen: Dem Oberbaurate Fischer Edlen von Ziek- 
hartburg im Kisenbahnministerium Titel und Charakter eines 
Ministerialrates; den Oberbauräten Schick und Karplus 
im Eisenbahnministerium der Titel eines Hofrates; dem Ober- 
haurate Bertele von Grenadenberg bei der Eisenbahn- 
Bau-Direktion Titel und Charakter eines Hofrates; den Bau- 
räten Stieglitz, Sauran und Iserle im Eisenbahn- 
ministerium Titel und Charakter eines Oberbaurates. 

In den Ruhestand getreten: Der Ministerialrat Koestler 
im Bisenbahnministerium unter Verleihung des Titels eines 
Sektiouschefs. — i. 


Bücherbesprechungen. 


Vorschriften für das Entwerfen der Brücken mit eisernem Uberbau 
anf den preulsischen Staatseisenbahnen.  Eingeführt durch 
den Erlals vom 1. Mai 1903. 1 D. 3216. Fünfte 
erweiterte Auflage, mit Erlals vom 31. Dez. 1910 
betreffend Lastzug B. Berlin 1912, Ernst und Sohn. Preis 
0,6 M. 

Die seit lange auch über die Dienststellen der Staats- 
bahnverwaltung hinaus eingebiirgerte und bewährte Grundlage 
für die Berechnung und das Entwerfen eiserner Brücken ist 
in dieser neuen Ausgabe durch Anfiigung eines um rund 20 °; 
erschwerten Lastenzuges B nebst den zugehörigen Zusammen- 
stellungen der Biegungsmomente und Querkräfte erweitert. Der 
Zug besteht nun aus zwei ungünstigst zu stellenden E-Toko- 
motiven von 20t Achslast mit dreiachsigem Tender von 15t 
Achslast und zweiachsigen Wagen von 15t Achslast, die Achs- 
stände und sonstigen Längen sind gegen früher nicht geändert. 
Die Einführung dieser schweren Lastenreihe ist für die Brücken 
der mit Schienen der Form 15 auszubauenden Linien vor- 
eeschricben, diese Brücken werden mit dem Zeichen B versehen. 

Auf die Ausgabe dieses wichtigen Ilülfsmittels machen 
wir ausdrücklich aufmerksam. 


Wissenschaftliche Automobil-Wertung. Berichte T bis V des Labora- 
toriums für Kraftfahrzeuge an der Königlichen Technischen 
Hochschule zu Berlin. Von A. Riedler. Berlin und 
München, R. Oldenbourg, 1911. 

Die hier vorliegenden Versuchsreihen sind aus dem Be- 
streben hervorgegangen, alle wichtigen Eigenschaften der Kraft- 
wagen, deren Bewertung bislang in wirtschaftlich und technisch 
kaum vertretbarer Weise fast ausschlielslich nach der Ge- 
schwindigkeit erfolgt ist, nach allen Richtungen klar zu legen 
und so eine sichere Grundlage zur Beurteilung der Krafttahr- 


zeuse für die verschiedensten Zwecke zu gewinnen, Die auf 
dem Versuchstande vorgenommenen Beobachtungen beziehen 


sich auf Nutzleistung, Geschwindigkeit, Überwindung von Steig- 
ungen, Heizstoff und Ol-Verbrauch, Verluste in [riebmaschine, 
Triebwerk und Radreifen. Die Ergebnisse sind in Schaulinien 
für verschiedene Betriebsverhältnisse dargestellt. In den vor- 
eriehten wurde ein Renault-Wagen von 30 PS. 
sin Benz- Wagen von 100 PS und ein Adle r- Rennwagen 
yon 75 PS behandelt. Einleitend sind die für die Werning 
der Kraftwagen angewendeten Versuchs- und Rechnungs-Ver- 


liegenden B 


m (en 


Für die Schriftleitung ver 


C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G. m. hb. 


fahren dargelegt, im Schlusse die Folgerungen aus den Ergeb- 
nissen gezogen. Der Wert der Berichte über die Rennwagen 
wird durch Beifügung der Bauzeichnungen noch erhöht. 


Eine neue Verwendung des Gufseisens bei Säulen und Bogenbrücken. 
Von Tr.eäng F. von Emperger, K. K. Oberhaurat. 
W. Ernst und Sohn, Berlin, 1911. Preis 2,5 M. 

Der bekannte Förderer des Eisenbetonbaues F. von Em- 
perger veröffentlicht in der vorliegenden Druckschrift die 
Ergebnisse von Versuchen, die er an Gulseisensäulen mit dünner 
Umschnirung aus Beton und Rundeisen angestellt hat. Er 
fand, dals die Bruchlast einer gulseisernen Säule durch den 
Betonmantel mit Sehraubenumschnürung auf das doppelte ge- 
steigert wurde, und dafs das Gulseisen dabei seine Sprödigkeit 
verlor und ähnliche Eigenschaften annahm wie Flufseisen. Die 
Verwertung dieser eigenartigen Steigerung der Leistungsfahig- 
keit des Gulseisens für den Bau von Bogenbrücken wird er- 
örtert und weitere Versuche mit auf diese neue Weise ver- 
stärkten Trägern werden in Aussicht gestellt. 

Bei allgemeiner Bewährung und weiterer Durchbildung 
dieser Gulseisen-Eisenbeton-Bauweise eröffnen sich viele wirt- 
schaftlich höchst bedeutungsvolle Möglichkeiten neuer Durch- 
bildung der Bauwerke, wir machen daher auf diese wichtige 
Veröffentlichung besonders aufmerksam. 


Untersuchung und Berechnung der Blasrohre und Schornsteine von 


Lokomotiven. Von Strahl, Regierungs- und Baurat in 
Berlin. Wiesbaden, C. W. Kreidel, 1912; Preis 2,70 M. 


Die vorliegende Arbeit wurde im Organ*) veröffentlicht 
und ist nun auch als Sonderdruck erschienen. Die sehr gründ- 
lichen, und in mancher Beziehung zu neuer und abschliefsender 
Erkenntnis führenden Untersuchungen des Zusammenlanges 
zwischen Luftzufuhr, Blasrohrwirkung, Rückdruck und Schorn- 
steingestaltung haben sich seit ihrem Erscheinen bereits An- 
erkennung in weiten Kreisen erworben, denn sic liefern em 
Verfahren, das für bekanntere Bauarten ohne Weiteres zur 
Wahl wichtiger Verhältnisse führt, für neue, zu erprobende 
Bauarten aber den Weg zeigt, wie man durch Beobachtuns 
auch hier schnell zu günstigen Lösungen gelangt. Da es sich 
um eine wesentliche Klärung einer der wichtigsten Fragen des 
Eisenbahn-Maschinenwesens handelt, wird diese Sonderausgabe 
in Fachkreisen besonderen Anklang finden, wir machen auf 
ihr Erscheinen ausdrücklich aufmerksam. 

*) Organ 1911, 5. 321. 
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antwortlich: Goheimer Regierungsrat, Professor a. D. Dr.»Jng. G. Barkhausen in Hannover. 
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Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Neue Folge. XLIX. Band. 
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Das Eisenbahnverkehrswesen auf 


versehenen Aufsätze nicht für verantwortlich. | 
Alle Rechte vorbehalten. | 


13, Heft. 1912, 4. Juli, 


der Weltausstellung Turin 1911. 


Von C. Guillery, Baurat in München. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 6, 8 und 9 auf Tafel XX VII und Abb. 7 und 12 auf Tafel XXVIII. 


I. Lokomotiven. 
I. A) Übersicht. 
A. 1) Dampflokomotiven. 


Nach den Ländern, in denen sie in Betrieb kommen 
sollen, verteilen sich die ausgestellten neuzeitlichen Dampf- ` 


es ee en el 


lokomotiven wie folgt: 


Zusammenstellung 1. 
Betriebsland Zahl 
Italien und Kolonien . . In 
Deutschland . 2 2 2 2002. H 


Frankreich und Kolonien D | 
Belgien . 3 
Schweiz . l 
Rumänien l 
Rufsland l 
l 


unbestimmt oo... . 2... 1 

Bei der Einordnung der Lokomotiven nach den Ländern, | 

in denen sie gehaut sind, ändern sich die Zahlen erheblich, ` 

namentlich wegen der starken Beteiligung Deutschlands an dem 

Baue der für Italien bestimmten Lokomotiven und der Loko- 
motiven mit noch unbestimmtem Verwendungsziele. 


Ursprungsland Zahl 
Deutschland 24 
Italien `, . . 2 20202020... 
Frankreich . 5 | 
Belgien . 4 
Schweiz . 2 
Rufsland 1 


Eine kleine feuerlose Verschiebelokomotive ist in beiden 
Fällen mitgezählt, nicht dagegen die beiden Lokomotiven aus | 
den Jahren 1853 und 57 in der geschichtlichen Ausstellung 
Italiens. 

Von diesen Lokomotiven haben 13 Verbundanordnung, | 
“1 sind mit Rauchröhrenüberhitzer von Schmidt versehen. | 
Die in Brüssel mit einem Überhitzer eigener Bauart versehene ` 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band. 


Schnellzuglokomotive der französischen Ostbahn erscheint in 


Turin bei etwas abgeänderten Abmessungen des Triebwerkes 
ohne Überhitzer. Dem Beispiele der belgischen und der 
preufsisch -hessischen Staatsbalmen folgend hat auch die 
italienische Staatsbahn und die Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn 
grofse Schnellzuglokomotiven als Doppelzwilling mit Uberhitzer, 
also in IV.T.f .-Anordnung ausgestellt. Vier Zylinder mit 
Verbundwirkung und Überhitzer, also IV.T.FF.- Anordnung 
haben Lokomotiven der bayerischen, württembergischen und 
sächsischen Staatsbahnen., der Paris-Orléansbahn und der 
schweizerischen Bundesbahnen. 

Kine Güterzuglokomotive mit Lentz- Ventilstenerung. 
“Zwillingswirkung und Rauchröhrenäberhitzer nach Schmidt 
ist von den preulsisch-hessischen Staatsbahnen, eine Schnellzug- 
lokomotive mit Gleichstromwirkung der Bauart Stumpf und 
Rauchröhrenüberhitzer nach Schmidt seitens derselben Ver- 


waltung und eine Schmalspur-Gleichstromlokomotive mit Satt- 
' dampf seitens der Lokomotivbauanstalt Kolomna in Petersburg 


ausgestellt. 

Als Feuerungs-KEinrichtungen sind aufser der bekannten 
Rauchmindermg von Marcotty, der Rost mit Dampfbrausen 
von Menner an einer Heilsdampf-Schnellzuglokomotive der 
württembergischen Staatsbahnen und der aus Mailand 1906 
bekannte, aus kleinen Gulseisenkörpern von quadratischem 


| Grundrisse zusammengesetzte Rost von Carloni hervorzuheben. 


A. 2) Prefsluftlokomotiven. 


Eine Lokomotive besonderer neuer Bauart ist die Prefs- 
luftlokomotive mit Differenzial-Verbundzylindern ohne Stopf- 
büchsen für Tunnelbau von A. Borsig. (Nr. 55, Textabb. 26.) 


A. 3) Elektrische Zuglokomotiven. 


Von den ausgestellten vier elektrischen Lokomotiven sind 


drei deutscher Herkunft. Davon gehören zwei der preulsisch- 


hessischen und eine der badischen Staatsbahn. Die vierte elek- 


trische Lokomotive ist Eigentum der italienischen Staatsbahn. 


13. Heft. 1912, 33 
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I. B) Einzelheiten. 2C1.IV.T.F.S.-Lokomotiven der italienischen 
1) Dampflokomotiven. 


$.. 0); Personen= und Schnellzuglokomotiven wit Tender | Staatsbahnen (Textabb. 1 bis 5). Die Bauart der neueren 
Nr. 1 bis 4) 1C.IE.T.T.S.-, 1C1.IV.t.5.8.- und | italienischen Schnellzuglokomotiven ist von Brüssel her be- 


Abb. 1. 1C.11.T.fT.S.-Lokomotive der italienischen Staatsbahnen. Maßstab 1: 100. 
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r lie, kannt *). Hervorzuheben sind die schon erwähnten neuen Doppel- | Nr. 5) 1C.1.T.f.P.-Lokomotive der italienischen 
Banart der u, zwilling-Lokomotiven mit Rauchröhrenüberhitzer von Schmidt, | Staatsbahnen (Textabb. 6) ist für starke Steigungen bestimmt. 
ER die für 130 km/St Geschwindigkeit bestimmt sind. Sie sind | Der Kessel hat gleiche Bauverhältnisse wie Nr. 1. Die vordere 
mit Speisewasservorwärmer von von Gölsdorf versehen. Im | Laufachse ist mit der ersten Kuppelachse zu einem Drehgestell 

Übrigen ist die Ausrüstung die bei den neueren italienischen vereinigt. Die Dampfzylinder liegen innen, die Heusinger- 

ER Lokomotiven übliche. Steuerung aufsen. Die Lokomotive ist mit Ranchröhrenüber- 
| ` *) Organ 1911, S. 389, | hitzer nach Schmidt versehen. Im Übrigen ist folgende Aus- 


Abb. 6. 1C.11.T.[7.P -Lokomotive der italienischen Staatsbahnen. 


Abb. 7. C.JI t.j”.P.-Lokomotive der italienischen Staatsbahnen. juwiemeei) 
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Abb. 8 2B.11.T.f7.S.-Gleichstrom-Lokomotive der preußisch-hessischen Staatsbahnen. 


rüstung vorhanden: Reg- 
ler und Achsbüchsen 
nach Zara, Luftdruck- 
sandstreuer von Leach, 
Geschwindigkeitsmesser 
von Hassler, Dampf- 
heizung nach Haag, 
Schmierpumpe von Mi- 
chalk. Die Westing- 
house- Bremse wirkt 
auf die gekuppelten Räder 
der Lokomotive. 

Nr 6) CUE 
P.-Lokomotive der ita- 


lienischen Staatsbahnen 
(Textabb. 7), Gr. 290, 
früher 360, für gemischte 
Züge auf stark geneigten 
Strecken. Die Ausrüstung 
ist ähnlich wie bei Nr. 5. 
Die unter Dampf gehenden 
Teile werden durch einen 
Nathan -Öler geschmiert, 
für die Radreifen ist eben- 
falls Schmierung vorgesehen. 
Die Westinghouse- 
Bremse wirkt auf alle Räder 
der Lokomotive. 

Nr. 7) Eine in guten 
Verhältnissen gebaute, alte 
ungekuppelte englische 
Schnellzuglokomotive der 
italienischen Staats- 
balınen war vor einem 
Zuge aus alten ita- 
lienischen Personen- 
wagen in der ge- 
schichtlichen Abteil- 

ung vorgeführt. 
Ne S) SBs, 
TT .8.- Gleich- 
strom - Lokomotive 
nach Stumpf, ge- 
baut von der Bres- 
Jauer Aktien-Gesell- 
schaft für Eisenbahn- 
wagenbau und Ma-. 
schinenbauanstalt 
Breslau für die preu- 
33* 


[sisch-hessischen Staatsbahnen (Textabb. 8 und Abb. 1 und 2, 
Taf. XXVID. Die Lokomotive ist die dritte Schnellzugloko- 
motive dieser Bauart. Als Verbesserung ist die Milderung des 


Auspuffes durch entsprechende Abänderung der Auspuffschlitze | 


zu erwähnen. Der Zylinderdurchmesser ist gegen den der 
ersten Versuchslokomotiven von 500 auf 550 mm vergrölsert. 
Die Anordnung der Heusinger-Steuerung ist vereinfacht. 
Der Gang der Lokomotive hat sich als ruhig erwiesen, obwohl 
die hin- und hergehenden Massen nur zu 3"), ausgeglichen 
sind. Wesentlich für den ruhigen Lauf beim Leergange ist 
eine der Breslauer Aktien-Gesellschaft gesetzlich 
selbsttätige Einrichtung, mittels deren die Dampfeinlafsventile 


bei Leergang durch die Prefsluft der Bremse gleichzeitig ge- ` 


öffnet werden, so dafs Druckausgleich vor und hinter dem 


Abb. 9. 2C.1V.T.PF.S.-Lokomotive der sächsischen Staatsbahnen. 


er 


I EE 


2050 ten 2050 


8450 


Kolben stattfindet *). 
gelenk gekuppelt, die Stofsfeder ist auf 8000 kg gespannt. 
Nr. 9) Die 26. WW. T.\7.S.-Lokomotive der preulsisch- 
hessischen Staatsbahnen, gebaut der Berliner 
Maschinenbau-Aktiengesellschaft, vormals L. Schwartzkopff 
(Abb. 3 bis 5, Taf. XXVH), weist einige Abänderungen gegen- 
über der sonst gleichen Lokomotive der Ausstellung in Brüssel 
auf**). Der Rahmen ist im vordern Teile als Barrenrahmen 


von 


mit bequemer Zugänglichkeit der Dampfzylinder und Zubehör- | 


teile ausgebildet. Während der die Dampfzylinder, Schieber- 
kasten und das Kesselauflager enthaltende Gufskörper früher 
dreiteilig und von den Plattenrahmen durchschnitten war, ist 
die Ausführung jetzt in nur zwei, 
geschraubten Teilen erfolgt. Die wenig Raum beanspruchenden, 


zwischen je einem Aulsern und innern Zylinder durchgeführten 


*) Organ 1912, S. 133. 
**) Organ 1910, S. 4:8. 


Abb. 10. 2C1.1V.T.F.S.-Lokomotive der Paris-Orléansbahn. 


geschützte ` 


EEE 


Lokomotive und Tender sind mit Kreuz- ` 


in der Mitte zusammen- | 
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Barrenrahmen stören den Zusammenhang des Gufsstücks nicht, 
| daher konnten auch Ein- und Ausströmung vereinfacht werden. 
_ Die früher verwendeten Druckausgleichvorrichtungen sind als 
entbehrlich weggelassen. Der Tenderwasserkasten und die 
Schmiergefäfse sind für 300 km Fahrt ohne Aufenthalt bemessen. 

Mit Lokomotiven dieser Gattung sind Versuchsfahrten 
angestellt worden. Hierbei betrug das angehängte Wagen- 
gewicht 380 bis 5l4t, die Grundgeschwindigkeit 90 bis 
95 km Sr. Auf 1 ym Heizfläche wurden bis zu 60 kg;St 
Dampf erzeugt, auf 1 qm Rostfläche bis zu 550 kg/St Kohle 
und darüber verbrannt. Die Wärme des überhitzten Dampfes 
betrug mindestens 335 und bis zu 355". Die Kolbendruck- 
Leistung betrug 1300 bis 1600 PS oder 8,5 bis 10,4 PS/qm 
der Heiztläche, die grölste Zugkraft beim Anfahren 10413 kg. 
Maßstab 1: 100. Nr. 10) Die 2C.IV.T.F.S.-Loko- 
motive (Textabb. 9) der sächsischen 
Staatsbahnen, gebaut von der sächsi- 
schen Maschinenbauanstalt, vormals H 
Hartmann, Aktiengesellschaft in Chem- 
hat in 


hitz, ihrer äufsern Erscheinung 
3C.N.T.T.-Lokomotive*). Auch viele 
wv Einzelheiten stimmen überein. Der Ven- 

| tilregler ist nach Bauart Hartmann, die 
gekröpfte Kurbelachse nach Bauart Fre- 
mont, mit Aussparungen zur Verhütung 
von Rissen an den gefährdeten Stellen, 
ausgeführt. 


Nr. 11) 2C1.W.T.T.S.-Lokomotive der wart- 
tembergischen Staatsbahnen, gebaut von der Ma- 
schinenbauanstalt Efslingen. Die Lokomotive dient zur Beför- 
derung von 350 t mit 100 km/St Geschwindigkeit in der Ebene 
und 60 kum "St auf langen Steigungen von 10°/,,. Zur Erzielung 
rauchschwacher Verbrennung sind Rauchminderungseinrichtung 
nach Langer, Beschickung des Feuers durch zwei Schürlöcher 
und ein Rost der Bauart Menner (Abb. 6, Taf. XXVII) ange- 
ordnet. Durch die Rohrleitung be wird von dem Ventile h aus 
Dampf zu den Aussparungen d der Roststäbe geführt. Hierdurch 
wird der Rost gekühlt, Verschlacken des Rostes verhindert, die 
_ Luftzufuhr und die Verbrennung gefördert. Der mittlere Teil 
des Rostes ist als Kipprost ausgeführt. Zur Erhöhung der 
- Nachgiebigkeit der die Überhitzerrohre enthaltenden Rauchröhren 
sind diese gewellt. Als Anfahrvorrichtung kann die Druck- 
ausgleichvorrichtung der 
Hochdruckzylinder benutzt 
werden. Die EntwässerungS- 
ventile aller Dampfzylinder 
werden mit Dampf gesteuert. 
Alle Achsen sind der Länge 
nach durchbohrt. Der Kö- 


Maßstab 1:140. 


bës -1800 le 2700 — 2101335 oe 1575 m ——26 00 —><— 205 


nigszapfen des Drehgestelles 
ist um 100 mm aus der 
Mitte nach hinten gerückt. 

Nr. 12) Die 201.1V. 


2050—>be—1700—>re-1150->he- IEN ET 
| 


18110 i 
| 21090 — T.F.S.-Lokomotiv® 
ment ort 16,000° 16,650" 17,650" 17,650 17,650 ` 1,600* 1,600 der Paris-Orléansbahn 
46,350% 92,800 * (Textabb. 1 10) stimmt nach 


e Organ 1911, 8. 205. 
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Bauart und wesentlichen Abmessungen mit der in Brüssel aus- 
gestellten 2C1-Schnellzuglokomotive *) überein, bis auf den 
Einbau des Rauchröhrenüberhitzers von Schmidt und die 
dadurch bedingten Abänderungen des Kessels. 

Nr. 13) 2C1.IV.T.T.S.-Lokomotive der Paris- 
Lyon-Mittelmeerbahn (Abb. 7, Taf. XXVIII). Die in den 
eigenen Werkstätten der Bahn gebaute Lokomotive ist die erste 
französische Doppelzwillinglokomotive mit Heifsdampf. Ver- 
gleichende Versuche haben erwiesen, dafs diese Bauart dieselben 
wirtschaftlichen Vorteile bietet, wie die entsprechenden Ver- 
bundlokomotiven. Daraufhin sind 30 gleiche Schnellzugloko- 
motiven in Bestellung gegeben. Der in seiner ganzen Länge 
seitlich über die Rahmen hinausgebaute Feuerkasten hat halb- 
kreisformige, unmittelbar an den Langkessel anschliefsende 


Abb. 11. 
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2.C.1V.t.|{®.S.-Lokomotive der französischen Osthahn. 


Ee ——— 


Decke. Die Decke der innern Feuerbüchse ist in der Quer- 
richtung schwach gewölbt und von vorn nach hinten etwas 
geneigt, um Entblölsungen der Decke bei der Fahrt auf ge- 


' krümmten und geneigten Strecken zu verhüten. 


Das vordere Drehgestell ist von Brüssel her bekannt *). 
Die hintere Laufachse ist als Bissel-Achse ausgeführt, auf deren 
Gestelle sich die Lokomotive mittels eines kugelförmigen Trag- 


schen Ostbahn (Textabb. 11). 


zapfens stützt. Die Rückstellung erfolgt mittels schrauben- 
förmiger, unterhalb des Tragzapfens angeordneter Druckflächen, 
deren Mittelachse mit der Senkrechten durch die Mitte des 


| Deichselzapfens zusammenfällt. 


Die Achsen sind auf ihre ganze Länge durchbohrt. 


Nr. 14) 2C.IV.t.F.S.-Lokomotive der französi- 
Die Lokomotive stimmt mit 


Maßstab 1:75. 
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der in Brüssel **) ausgestellten überein, nur ist der bei letzterer 
angeordnete zweistufige Überhitzer fortgelassen und die Durch- 
messer der Dampfzylinder und der Triebräder sind etwas ge- 
ändert, 

Nr. 15) 2C.IV.T.F.S.-Lokomotive der schwei- 
zerischen Bundesbahnen, gebaut von der Lokomotivbau- 
anstalt Winterthur (Abb. 8, Taf. XXVII). Die Lokomotiven 
dieser Gattung sind für den Dienst auf den Strecken Genf- 
Lausanne-Bern, Lausanne-Brig und Zürich-St. Gallen- St. Marga- 
rethen-Chur bestimmt. 

Als Anfahrvorrichtung dient ein bei ganz ausgelegter 
Steuerung zwangläufig geöffnetes Ventil. An zwei Lokomotiven 
sind die Luftsaugeventile der Niederdruckzylinder für den Leer- 
lauf durch selbsttätige Umströmventile ersetzt. Die Kropfachse 
ist wie bei Nr. 10 nach Fremont ausgeführt. 


*) Organ 1911, S. 115 und 366. 
**) Organ 1911, S. 367. 


Der Wasserkasten des Tenders ist nach von Gölsdorf mit 
seitlichen Füllöffnungen versehen, deren Deckel vom Führer- 
stande aus bewegt werden. Die Feuerwerkzeuge sind in einem 
röhrenförmigen Behälter innerhalb des Kohlenraumes unter- 
gebracht. Die selbsttätige Westinghouse-Bremse wirkt auf 
alle Räder der Lokomotive, die nicht selbsttätige auf die Tender- 
räder. 
| Nr. 16) und 17) Die 2C. und 2C1.1V.T.T.S.-Loko- 
motiven der belgischen Staatsbahnen stimmen völlig 
mit den in Brüssel ausgestellten Lokomotiven überein. **) 

Nr. 18) Von der Maschinenbauanstalt Humboldt in 
Köln-Kalk war die grofse, farbig angelegte Schnittzeichnung 
einer 2B.T.S.-Lokomotive ausgestellt, die einen guten Ein- 
blick in das Innere gestattete, und auch die äulseren Teile 
erkennen liefs. 


*) Organ 1911, S. 337. 
**) Organ 1911, S. 239. 


(Fortsetzung folgt ) 


Feuerung mit Ölrückständen bei den rumänischen Staatsbahnen. 
Von F. W. Kraft in Bukarest. 


Die Petroleumrückstände, rumänisch Pacura, rühren aus 
ler Destillation des Rohpetroleums oder Rohöles her, wenn 
dem die leichten Teile, Benzin und Leuchtpetroleum ausgezogen 


sind. Bei dem Reichtum Rumäniens an Rohölgruben lag die 
Feuerung der Lokomotiven mit flüssigem Heizstoffe nahe, der 
zu 40°/, der ganzen Petroleumgewinnung zur Verfügung steht. 


Seit 1901 hörten denn auch die Kokskäufe der Staats- 
bahnen auf und die Ölfeuerung hielt ihren Einzug. Diese 
konnte nicht gleich auf alle Linien und Lokomotiven 
ausgedehnt werden, da mit Einführung dieser Heizungs- 
art der Bau von Behältern und Kesselwagen verbunden 
ist, und diese Anschaffungen die Aufbringung bedeuten- 


der Mittel erfordern. 


Die Verwendung von Öl als Heizstoff auf den rumä- 
nischen Bahnen entwickelte sich mit dem jungen rumäni- 
schen Petroleumgewerbe. Von 1895 bis 1902 betrug 
der Verbrauch 80000 t im Jahre, er stieg 1903 auf 
384301, 1904 auf 508000, 1905 auf 614880, 1906 


auf 887091t. Die ersten planmafsigen Versuche, die 
Rückstandfeuerung für Lokomotiven einzuführen, er- 
folgten 1887. Seinerzeit wurde die Feuerkiste einer 
Lokomotive nach Urquhart*) hergerichtet (Text- 
abb. 1). Die Rückstände wurden durch einen Dampf- 
strahl mittels des Zerstäubers von Urquhart einge- 
blasen. Die Probefahrten dieser Lokomotive mit einer 
Last von 18 Wagen oder 162t ergaben bei einer 
Fahrdauer von 2 Stunden und 42 Minuten auf der 
Strecke Bukarest-Buzeu von 128 km während der 
Fahrt einen Verbrauch von durchschnittlich 860 ke. 
Das Gewicht von 11 war 0,94 kg, das auf der Fahrt 
verbrauchte Wasser betrug 10617 ke, im Ganzen 
11769 kg. Nimmt man für 1kg Cardiff-Kohle eine 
Verdampfung von S,5 kg Wasser an, so entspricht 
1 kg Rückstände 1,65 kg Cardiff-Kohle. 1896 wurde 
nach ausgezeichnet gelungenen Versuchen mit dem auf 
der englischen 

Grofsen Ostbahn 

erprobten Zerstäu- < s., J 

ber von Holden **) 
die gemischteFecue- 
rung mit Lignit 
und Ölrückständen 
aufgenommen und 
bis 1903 355 Lo- 


ar 


Abb. 2. Zerstäuber von Dragu. Maßstab 1:4. 
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Ahh. ek Fächerbrenner von Cosmo ViCi. Maßstab 3: 14. 
Ansicht von vorn 


Längsschnitt 


komotiven ausge- 


stattet. Die ge- 


mischte Feuerung 
wurde hauptsäch- 
lich wegen des in 
jener Zeit hohen 
Preises der Rück- 
stände von rund 
32 Mjt eingeführt. 
Mit der wachsen- 
den Entwickelung 
der rumänischen 
Petroleumgewinn- 
ung ist jedoch auch 
der Preis der Pa- 
cura sehr gewichen, 


*) Organ 1886, 
S. 176: 1889, S 238; 
1885, S. 78; 1899, 
S. 263. 

**) Organ 1897, 
S. 72 und 170; 1899. 
S. 167. 
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Abb. 4. Ölfeuerung von Holden. Maßstab 1:20. 
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Abb 5. Ölbläser und Einblasöffnung zu Textabb. 4. Maßstab 2:11. 


gegenwärtig auf etwa 20 M/t ab Werk, so dafs sich die reine 
Ölfeuerung immer mehr ausbreitet. Gegenwärtig sind von 639 
Lokomotiven 132 auf volle Ölfeuerung und 368 auf gemischte 
Feuerung eingerichtet, Das Gewicht von 11 Pacura beträgt 
890 bis 955 gr bei 15°C, die Zähigkeit erst unter 5° nach 
Engler, der Flammpunkt zwischen 80 und 120°C. Metalle 
werden nicht angegriffen, die Eigenschaften sind während des 
Lagerns keiner Veränderung unterworfen. Pacura enthält 86°/, 
Sauerstoff, was annähernd 10000 WE entspricht. Gegen- 
wärtig wird bei den rumänischen Staatsbahnen der Zerstäuber 
des rumänischen Eisenbahningenieurs Dragu am meisten ver- 
wendet, durch den der flüssige Heizstoff mit Dampf eingeblasen 
wird (Textabb. 2). Vergleichsweise werden die Bläser von 
Cosmovici (Textabb. 3), Holden (Textabb. 4 und 5) und 
Körting verwendet, von denen der letzte zu Verstopfungen neigt. 

Bei allen Zerstäubern müssen Feuerkiste und Aschkasten 
feuerfest ausgekleidet sein, und der Feuerstrahl darf nicht un- 
mittelbar in die Heizrohre gelangen. In der Feuerkiste wird 
das zerstäubte Öl einzig mit der aus «dem Ascheherde durch 
Die Feuerkiste soll nicht 


zu lang sein, um nicht zu grolsen Zugwiderstand zu bieten, 


noch zu kurz, damit die Rohrwand nicht von zu heilsen Gasen 


getroffen wird. 

Eine Schwierigkeit besteht darin, dals sich die Feuerkiste 
während der Aufenthalte und Talfahrten nicht stark abkühlen 
darf, da sonst Undichtheiten entstehen. Die Auskleidung bildet 
einen Wärmebehälter, der die Wiederentzündung nach Unter- 
brechung des Ölstrahles ermöglicht. Die Feuertür und der 
Aschkasten müssen während solcher Unterbrechungen sicher 
Der Grad der Rauchentwickelung und die 
Farbe der Flamme geben dem Führer Mittel zur Beurteilung 
der richtigen Mischung mit Luft an die Hand. Weilser Rauch 
zeigt zu grolse, rötlicher ungenügende Zufuhr und Mischung 
Ein durchsichtig verschlossenes Loch gestattet 
den Einblick in die Feuerkiste. 

Um eine mit Ölfeuerung ausgestattete Lokomotive anzu- 
heizen, muls ihr Strahlbläser von einer anderweiten Dampf- 
quelle versorgt wer- 
den, die sich in 
den Schuppen vor 
der Ausfahrt in den 
anderen Lokomo- 
tiven bietet. 

Vorwärmen 
der Ölrückstände 
macht sie dünn- 
flüssiger und ver- 
mindert denDampf- 
niederschlag beim 
Einblasen, im Win- 
ter muls es als 
nötig bezeichnet 
werden, besonders 
der gesteigerten 
Dickflüssigkeit des 
Öles wegen. Der 

der verlangten 
Leistung der Loko- 
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motive angepafste Oelbehälter wird zweckmälsig aufserhalb des 
Führerhauses angebracht. Die Füllöffnungen erhalten Siebe, 
aulserdem ist ein Schwimmer mit gut sichtbarer Füllteilung 
und am Boden ein Hahn zum Ablassen des etwa angesam- 
melten Wassers anzubringen. 

Die Ausstattung einer Lokomotive mit Tender kostet etwa 
2000 M, die Schwankungen mit der Leistungsfähigkeit der 
Lokomotive sind nur gering. 

In den grölseren Bahnhöfen sind Ölbehälter aufgestellt, 
die zuerst aus Eichendauben bestanden, dann durch geputzte 
Mauerbehälter ersetzt wurden. Da das Öl aber das Mauerwerk 
durchsetzte, so ist man schlielslich zu den im Petroleumgewerbe 
überhaupt üblichen Behältern aus Eisenblech übergegangen. 
Diese stehen auf Untermauerung, haben keinen Warmemantel, 


Abb. 6. 
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aber für den Winter Heizschlangen, die mit Dampf betrieben 
werden. Der Inhalt schwankt mit der Gröfse der Bahnhöfe 
zwischen 200 und 2300 cbm. 

Die Höhenstellung ist so gewählt, dafs die Tenderfüllung 
unter natürlichem Drucke erfolgen kann, zur Füllung der 
Vorratbehälter aus den Kesseln ist jeder Behälter mit einer 
Dampfpumpe ausgestattet. Die Vorratbehälter haben die Bauart 
Intze, die Tenderbehälter die von Lachapelle, die Pumpen 
die von Worthington. 

Die Bahnverwaltung fährt die Ölvorräte mit 222 Kessel- 
wagen von 3230 t Ladefähigkeit selbst an. Die Wagen fassen 
rund 15t und sind mit Heizschlangen und Westinghouse- 
Bremse ausgerüstet. Die Entleerung stölst trotzdem im Winter 
wegen der grolsen Zähflüssigkeit nicht selten auf Hindernisse, 


Reine Ölheizung einer 1 C-Lokomotive. Maßstab 2 : 63. 


so dafs man zu unmittelbarer Dampfzufuhr gezwungen wird. | rumänischen Staatsbahnen im Ganzen 2,4 Millionen Jf aufge- 

Das dabei niedergeschlagene Wasser schädigt das Ol nicht | wendet worden. 

und kann unten leicht abgezogen werden. Schlielslich zeigt Textabb. 6 die volle Ausstattung der 
Für die Ausstattung mit Ölfeuerung sind bislang bei den | Feuerkiste einer rumänischen Lokomotive für Ölfeuerung. 
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Uber die gleichmälsigste Verteilung der Achsbelastungen bei Lokomotiven. 


Von Dr. techn. A. Langrod in Wien. 


In vorliegendem Aufsatze soll untersucht werden, wie der 
Regel, wonach die gekuppelten Achsen möglichst gleichmälsig | 
ep belasten sind*), am genauesten entsprochen wird. Unter | 
der gleichmalsigsten Belastungsverteilung ist hierbei jene zu 


verstehen, bei welcher der Unterschied zwischen der grölsten | 
und der kleinsten Achsbelastung der erreichbar geringste ist. | 
f 


Eine vollständig gleiche Belastung aller Achsen ist nur 
þei einer bestimmten, von den Achsständen abhängigen Lage 


des Lokomotivschwerpunktes möglich. Die lotrechte Querebene 


durch diese besondere, gleiche Belastung aller Achsen ermög- 
lichende, im Einzelfalle im Allgemeinen nicht eintretende, da- 
her gedachte Lage des Schwerpunktes der Lokomotive wird 
bei der Untersuchung eine wichtige und in den Ergebnissen 
die Belastungsverteilung bestimmende Rolle spielen, sie wird 
daher mit besonderem Namen die Mittelebene aller Achsen 
genannt; ebenso ist auch die Bezeichnung: Mittelebene irgend 
einer Gruppe von Achsen, etwa der Lauf- oder Kuppel-Achsen, 
zu verstehen. 

Für den Fall, dals nur gekuppelte Achsen vorhanden sind, 
gelten folgende Sätze: 

Der Unterschied zwischen der grölsten und 


der kleinsten Achsbelastung wird dann am ge- | 
alle auf einer Seite der Mittel- 


ringsten, wenn 
dieselbe Belastung 


ebene befindlichen 


erhalten. 
Daher treten im Allgemeinen, mit Ausnahme eines noch 


zu erwähnenden besondern Falles, bei der gleichmälsigsten 
Lastverteilung zwei verschiedene Belastungswerte auf, von 
denen der gröfsere auf die mit dem Lokomotivschwerpunkt 
auf derselben Seite der Mittelebene liegenden Achsen entfällt. 

Geht die Mittelebene durch eine Achse, so kann deren 
Belastung jeden beliebigen Wert annehmen olıne die Unter- 
schiede der Belastungen der übrigen Achsen zu ändern. In 
diesem besondern Falle können bei der gleichmiifsigsten Be- 
lastungsverteilung drei verschiedene Belastungswerte auftreten. 

Der geringste überhaupt erreichbare Unter- 
schied zwischen der gröfsten und der kleinsten 
Achsbelastung stehtin geradem Verhältnisse zum 
Momente des Lokomotivgewichtes in Bezug auf! 
die Mittelebene. | 

Diese Sätze sind nun zu beweisen. | 


Achsen 


n ist die Anzahl aller Achsen, | 
a) 4, .... a, Sind die Entfernungen der Achsen vom beliebig | 
gewählten Ausgangspunkte, 
D ist die Entfernung der Mittelebene aller n-Achsen vom | 
Ausgangspunkte, | 
D: ist die Entfernung der Mittelebene von r-Achsen vum Aus- 
gangspunkte, | 
Sa Ist die Entfernung 
gangspunkte, 
G, das Gewicht der Lokomotive, 
an ae 
| 


*) T. V. 90. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. 


des Lokomotiv-Schwerpunktes vom Aus- 


ALIX. Band. 


Aus der Momentengleichung ergibt sich unter der An- 
nahme der gleichen Belastung aller Achsen 
Ge 
n 
n 
von 1 bis n annimmt. Ch 
aller Achsentfernungen. 


> 


ist also das 


worin m Alle Werte 
Ähnlich wird 


arithmetische Mittel 
der Ausdruck für ec, gebildet 


C, = 


r 
worin sich das Summenzeichen im Zähler über die Entfernungen 
aller r betrachteten Achsen erstreckt. Auch ce, ist das arith- 
metische Mittel der Abstände der r-Achsen. 

Liegt der Schwerpunkt der Lokomotive der 
Mittelebene, so kann das Lokomotivgewicht durch eine in der 
Mittelebene wirkende, gleich grofse und gleich gerichtete 
Kraft und ein Kräftepaar ersetzt werden, dessen Moment M 
gleich dem Momente des Gewichtes G in Bezug auf die Mittel- 
ebene ist. M soll wegen seiner die Ungleichmifsigkeit der 
Belastungsverteilung bestimmenden Eigenschaft das Ungleich- 
mifsigkeitsmoment genannt werden. 

Diese in der Mittelebene wirkend gedachte Kraft wird 


nicht in 


so zerlegt, dals auf jede Achse die Belastung -— entfällt. Hierzu 
n 


treten noch Zusatzbelastungen und Zusatzentlastungen aus dem 
Kräftepaare M. Der Unterschied zwischen der gröfsten und 
der kleinsten schliefslichen Achsbelastung ist gleich der Summe 
der gröfsten Be- und Entlastung aus M. Diese Summe muls 
sonach möglichst klein gemacht werden, damit die Verteilung 
der Achsbelastungen möglichst gleichmäfsig wird. 

Die Anzahl der Achsen, auf die eine Zusatzbelastung ent- 
fällt, sowie die Grölse der Last, die sich auf die einzelnen 
Zusatzbelastungen verteilt, werden später ermittelt. Wie grofs 
aber diese Last und jene Anzahl auch sein mögen, die gröfste 
Zusatzbelastung wird nur bei Gleichheit aller Zusatzbelastungen 
am geringsten. Denn sind alle Zusatzbelastungen gleich, und 
wird eine von ihnen verringert. so wird gleichzeitig eine andere 
vergrölsert werden müssen Da dasselbe auch für die Zusatz- 
entlastungen gilt, so werden nur zwei verschiedene Gröfsen der 
Zusatzkräfte auftreten: eine der Zusatzbelastungen und eine 
andere der Zusatzentlastungen. Diese beiden Gröfsen werden 
mit p, und p,, bezeichnet, das Vorzeichen wird angebe ‘ele 
einen Zuschlag, welche einen Abzug bedeutet. ee 

Entfällt p, auf r und p,, auf r, Achsen, dann ist, da die 
Mittelkraft aller Zusatzkräfte = 0 sein muls, 

r De + rı Py = 0. 
Weiter folgt aus der Momentengleichung für die Mittelebene 
der Lokomotive als Ausgang: 
M=rp,c¢, + Er Da Cus 

Aus den beiden Gleichungen ergibt sich 

M= Pr Be Gol = — ri Pry [ey — Cr |. 

Aus et Gleichung folgt, dals dem Zahlwerte nach p, und 
Pr, bei gegebenen r und r, möglichst klein werden, wenn der 
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Zahlenwert von [e, — c] möglichst grofs wird. Daher müssen 
die Mittelkräfte der Zusatzkräfte p, und Pr, möglichst nahe 
an die Endachsen heranrücken. Daraus folgt, dafs die Reihen- 


folge der ınit p, belasteten Achsen durch keine mit Pr, be- . 
lastete oder überhaupt unbelastete Achse unterbrochen werden | 
Dasselbe gilt bezüglich der Reihenfolge der mit p,, be- ` 


darf. 
lasteten Achsen. 

Beziehen sich die Zeiger 1, 2, 
die Zeiger n — (r, — 1), n — (n—2).... 
zusätzlich belasteten Achsen, dann ist 


. r auf die mit p, und 
n auf die mit p,, 


I. 3 

r r 

1 n-—(ri—!) 
=. Amy 

Tı n 


worin m erst die Werte der ganzen Zahlen von 1 bis r, dann 


von n—(r, — 1) bis n annimmt. Ferner ist 


M r 
p, = le ra | - = M 
"or (¢, — Cy) 1 n—(n-1) 
1 a E PO 
r n 
M r 
Bien en l n - (1—1) M 


D (c, — Gol 


Pie te Pe a. 
r n 
und 
a ee eee ee M 
Pr Pi 1 n — (ri—1) 
y 
r n 


Da eine von den beiden Gröfsen p, und p,, negativ ist, so ist 
der Zahlenwert von p,—p,, gleich der Summe der Zahlenwerte 
der zusätzlichen Belastung und Fntlastung. Der Zahlenwert 


von p,—p,, mufs a möglichst klein, also der von 
n—(ri—1) 
T} 2 am —T u An 


r+ r 
möglichst grofs sein. In diesem weiter mit S(r,r,) zu be- 
zeichnenden Ausdrucke sind zwei Verandcrliche r und r, ent- 
halten. Die Werte dieser Veränderlichen, für die S (r,r,) 
am grölsten wird, sollen nun bestimmt werden. 

Hierzu suche man die Änderung von S(r, r,) mit der 
Änderung von r und r,. Setzt man in S(r,r,) r—1 an Stelle 
von r, dann r,—1 an Stelle von r, und zieht die so erhaltenen 
Ausdrücke S(r—1, pl und S(r,r,—1) von S(r,r,) ab, so er- 
gibt sich 


S(r,r,) —S(r — 1,r,) = r— ¢,47,) 


—S(r,r—1) = j Crta) An — mn) 


S(r, nl 


wobei 


we 


3 ce 1) 
= EE ; 


die Entfernung der Mittelebene aller r- r, zusätzlich be- 
lasteten Achsen vom gewählten Ausgangspunkte ist. 

Der Zahlenwert von S(r, r,) wächst mit wachsendem r 
oderr,, solange S (r, r,) —S(r—1, r,) oder S (r, r,)— S (r, r,—1) 
dasselbe Vorzeichen hat wie S(r, r,), solange also bei positivem 
Vorzeichen von S(r, r,) 

A, > Crap, Mer Gr Leo 
und bei negativem 


Crt ry 


“> An- (ri—1) 


| Or << Cran oder Cran << Än (ri—1) 
ist. Mit abnehmenden r oder r, hingegen wächst der Zahlen- 
wert von S(r,r,), solange bei positivem S (r, r,) 
ar< pyr, Oder Cr4ri An-(rı—ı) und bei negativem ld 
a, > Cr+ry oder Geo GR e 
Der Zahlenwert vonS(r, r,) wird sonach bei kleinstem Zahlen. 
werte von (a, — Ge A r) und (Cr+ ri— Bn mm am grölsten, 
und das findet dann statt, wenn zwischen der Mittelebene der 


Ar + r,)-Achsen und der r- oder n-—(r, — 1)-Achse keine 


Achse liegt, das heifst, wenn r oder n— r, der Anzahl der 
Achsen auf der einen oder andern Seite der Mittelebene gleich 


ist. Daraus folgt, dals 


r + D =n 
und die Mittelebene zwischen den zusätzlich belasteten und 
entlasteten Achsen liegen muls, damit p,— Do am kleinsten wird. 
Schliefslich ergibt sich, dafs alle r-Achsen auf der einen 
Seite der Mittelebene aller n-Achsen mit 


G M 

df" r(C,— Ce —r) 

und (n—r)-Achsen auf der andern Seite mit 
G M 


a a ee 
a n  (n—r) (c,—Cy- r) 


; zu belasten sind, damit der Unterschied zwischen der gröfsten 


und kleinsten Achsbelastung am geringsten wird. Hierbei ist 


M = G(s, — Cn). 


l. Beispiel (Textabb. 1) D-Lokomotive. 
Es sind: 
a, = 0, a, = 1350, 
a, = 2550, a; = 3750, 
S, = 1930, G sei 


Abb. 1. 


D-Lokomotive. 


51900 kg. 
s ergibt sich: 
ar an a GEN e 
i 2550 — —— 
be 3759 — aie. ye P Se 
D 
(1350 + 2550 + 3750) = 1912,5 mm, somit ist r = 2 und 
l 1 
= - >am = — (0 + 1350) = 675 mm, 
r r 2 
1 r+) 
Cnr = 2m =, (2550 + 3750) = 3150 mm. 
a n 
Ferner ist 
= G (8, —- Ca) = 51900 (1930 — 1912,5) = 908250 kg mm 
und schliefslich 
G M __ 51900 908250 
ron rie, — Go nl E oe 2 (675—3150) 
G M EU 900 
Pia -— r) =S mu f geen 
n (n — r) (c; -— Cn- ek 4 
908250 
= 13158 kg, 


2 (675 — 3150) 
oder abgerundet P, = 12790 kg, Pan _ r = 13160 kg. 
Bei der gleichmäfsigsten Lastverteilung erhalten somit die 
erste und zweite Achse je 12790 kg, die dritte und vierte je 
13160 kg. 


Geht die Mittelebene durch eine Achse, so ist es noch 


ungewils, ob diese Achse bezüglich der Belastung zu den r 
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ersten oder zu den (n — r) folgenden zu zählen sei. Da jede 


in der Mittelebene wirkende Kraft gleichmäfsig auf alle - 
Achsen verteilt werden kann, ohne dafs sich dadurch die ur- | 


sprünglichen Belastungsunterschiede ändern, so kann die in die 


Mittelebene fallende Achse ohne Änderung der Belastungs- 
unterschiede der übrigen Achsen beliebige Belastung erhalten. 


Damit jedoch der Unterschied zwischen der grölsten und der 


kleinsten Achsbelastung am kleinsten ist, darf die Belastung 
der in die Mittelebene fallenden Achse nicht geringer, als die 


kleinste, und nicht grölser, als die gröfste Belastung einer | 


andern Achse sein. 
Bezeichnet P, die Belastung jeder Achse auf der einen 


Seite der Mittelebene einschliefslich der in dieser liegenden 
Achse, und P, die Belastung jeder der übrigen Achsen, 
ferner A die gröfste zulässige Belastungsänderung der in der 


Mittelebene liegenden Achse und 6 die dadurch bedingte Be- | 


lastungsänderung jeder der übrigen Achsen, so ist ^A = (n -— 1) Ô, 
= ER 
np zb, +0, folglich A = " (P, PAI 


1 
und ô = > (P,-—P,). Wird die Belastung der in der Mittel- 


ebene liegenden Achse um das X-Fache von A geändert, 
so erhalten alle Achsen mit der ursprünglichen Belastung P, 
mit Ausnahme der in der Mittelebene liegenden die Belastung 


P,+ x < (P, — D die in der Mittelebene liegende wird ° 
mit PR — i (P, — P,) und alle übrigen werden mit 
PR (P, -- Pa) belastet, worin 1 > x |- 0 ist. 


2. Beispiel: (Textabb. 2). E-Lokomotive. 


Den Ausgang bil- 
det die Achse I, dann 


Abb. 2, E-Lokomotive. 
A a T 


ist a, = 0, a, = 1400, 

a, = 2800, a, = 4200, 
a.= 5600, s, = 
2770 mm, G sei 
66500 kg. 

Daraus ergibt sich 


] 
Du ~ Zan = = (0 + 1400 + 2800 + 4200 + 5600) = 
n 


` nn 


+= — 1400 See 1400 Ae 00 | 
a 


2800 mm. 
Die Mittelebene geht somit durch die Achse III. 
Achse zunächst die Belastung der I. und II. Achse bekommen, 
so ist r= 3, und n — r == 2, folglich 


Soll diese 


1 ! 1 , 
Be Se e (0 + 1400 + 2800) = 1400 mm, 
r 
1 r+) 
Dn rz wos Pa = > (4200 -+ 5600) — 4900 mm. 


Ferner ist 
M= G(s, SC Cy) = 
und daher 


66 500 (2770—2800) = — 1995000 kg/mm, 


Dr _M____ 86500 1995000 
ae) 5 3 (1700 — 4900) 
13490 kg. 


G M 66 500 
P, — ZS GE REES 7 = = 2 m ` = + 
n (n—r) (c€, — Cp. r) 5 
1995000 


_— 2 ___ = 13015kg. 
+ 2 (1400 — 4900) — 13015k8 
Im Allgemeinen entfallt daher 
auf die Achsen I und II die Belastung von je 
1 13490—13 
P, Zu (Pi —- Pa) = 13490 + x Zn 
= (13490 + x 95) kg, 
auf die Achse III die Belastung 


n— 1 5 
P,— e (P, — Py) = 13490 — x. 


Se eee) ee) Anz. w 


| 
(13490— 13015) = (13490 — x 380) kg, 


auf die en IV und V die Belastung von je 
3490 — 
P, + x 1 490 13015 


"e —P,) = 13015 + x 
== (13015 + x 95) kg. 
In Zusammenstellung I sind mehrere Fälle der gleich- 


mälsigsten Lastverteilung für dieses Beispiel wiedergegeben. 


Zusammenstellung]. 


Unterschied 
__ | der größten 
und kleinsten 


un der Achse 


I II nmn Vv Belastung 
0 am 13490 ' 13490 | 13015 | 13015 475 
k 13520 13520 © 13370 | 13045 13045 | 475 
| 
e 13550 | 13550 13250 13075 | 18075 | 475 
| 
1 ee 13589 13110 13110 13110 | 475 
| , 


dafs neben den 
Vor allem 


Nunmehr soll der Fall untersucht werden, 
Kuppelachsen*) auch Laufachsen vorhanden sind. 
ist das die Unterschiede der Achsbelastungen verursachende 


Ungleichmälsigkeitsmoment zu bestimmen und auf die Kuppel- 


und Laut Achsen möglichst zweckmäfsig zu verteilen. Sollen 

alle Kuppelachsen gleich belastet sein, so entfällt das ganze 

Ungleichmalsigkeitsmoment auf die Laufachsen und wird durch 

deren Belastungen nach den vorher erläuterten Regeln so zum 

Ausgleiche gebracht, dafs der Unterschied zwischen der gröfsten 

und kleinsten Laufachsbelastung möglichst gering ist. 

Es bezeichne: 

G, das Lokomotivgewicht auf den Kuppelachsen, 

G » Laufachsen, 

G = Gk + G, Lokomotivgewicht im Ganzen, 

s den Abstand des Schwerpunktes von G von einem beliebig 
gewählten Ausgangspunkte, 


> » » 


S >» » » > von Dr vom gleichen Aus- 
gangspunkte, 
S > » » » von G, vom gleichen Aus- 
gangspunkte, 
Cc, > » der Mittelebene der Kuppelachsen vom gleichen 
Ausgangspunkte, 
o >» » »  Mittelebene der Laufachsen vom gleichen 
Ausgangspunkte, 


*) Zu den Kuppelachsen wird hier auch die Triebachse gezählt. 
34 * 


bo 


a, den Abstand der Kuppelachsen vom gleichen 
punkte, 
Laufachsen vom gleichen Ausgangspunkte, 


Mx das auf die Kuppelachsen entfallende Ungleichmälsigkeits- 


ay » > > 


moment, 
M >» » » Laufachsen entfallende Ungleichmälsigkeits- 
moment, 


M = M, + M; das ganze Ungleichmälsigkeitsmoment, 
k die Anzahl der Kuppelachsen, 

Laufachsen, 

n = k + l die Anzahl aller Achsen. 


Das Ungleichmäfsigkeitsmoment ist nach der oben 
gebenen Erklärung gleich dem Momente des Gewichtes in Bezug 
auf die Mittelebene also 

M, = G, (Sk — ex) und M, = G; (si — ch 


l » » » 


se- 
ge 


daher 
M = M, + Mi = (Gy sk + Gis) - (Gk e 4 Ge) 
und da 
Gk Sk + GiS = Gs 
so ist 
MGs — (G; ¢, — G e 
Somit ist M von s, und sı d.i von der Belastungsverteilung 
unabhängig. 

Im letzten Ausdrucke findet der Begriff des Ungleich- 
mafsigkeitsmomentes eine Verallgemeinerung, indem zwischen 
den einzelnen Achsgruppen in Bezug auf die Belastungsver- 
teilung ein Unterschied gemacht wird. Dieser Ausdruck geht 
in den früher für das Ungleichmälsigkeitsmoment aller Achsen 
angegebenen über, sobald die Kuppel- und Lauf-Achsen in 
Bezug auf die Belastungsverteilung als gleichwertig betrachtet 
Denn es ist sodann Ck = Di = Ck 4) und daher 

M = G(s — & +}). 

M muls vor Allem bestimmt werden und sodann auf die 
Kuppelachsen und Laufachsen zweckmälsig verteilt werden. 

Da vor allem die gekuppelten Achsen möglichst gleich- 
mäfsig belastet sein sollen, so ist My = O zu setzen, wenn da- 
durch nicht zu grofse Unterschiede in den Laufachsbelastungen 
auftreten, da das ganze Ungleichmalsigkeitsmoment nun auf 
die Laufachsen entfallt. Dann ergeben sich mit Rücksicht 
auf die Ergebnisse der vorherigen Untersuchung nachstehende 
Aclısbelastungen: | 

Auf jede Kuppelachse entfällt 
Gr 
SH 

Alle auf der einen Seite der Laufachsmittelebene befind- 
lichen 1, Achsen erhalten die Belastung 

G, M 


werden. 


Pes 


Lae eng 
und alle übrigen 1, Laufachsen die Belastung 
G, M 
Poi, =: 20: Ze ee, 
2 l lg (Ci; — C19) 


3. Beispiel: (Textabb. 3) 2B1.-Lokomotive. 

Für Achse I als Ausgang ist a, =0, a, = 2440, 
a, = 4320, a, = 4120, a, = 9020, s = 4544 mm, G ist 
68380 kg, Gy = 29600 kg, Gi = 38750 ke. 

Sind die Achsen III und IV gekuppelt, so wird 


Ausgangs- — 


1 i 
c= | sa, = SS (4320 + 7120) = 572 mn, 
1 A" l 9 909 2 
mi (U -- 2440 + 9020) = 3820 mm und 
M= (se) Gy + (s— ce) G = (4544—5720) 29600 + 
(4544 — 3820) 38750 = — 6754600 kg/mm. 
Abb. A 2 B1.- Lokomotive. 


1900 2800 ==- 7880 ~= 3440 - ~ 
j T E 
L = MO ae a 
—- — 9020 ——— — — el 


Die Kuppelachsen sollen gleich belastet sein, dann entfällt 
das ganze Ungleichmalsigkeitsmoment auf die Laufachsen. Ihre 
Belastung ergibt sich wie folgt. 


die Laufachsen I und IT von der Mittelebene der Laufachsen, 


Da c >> a, ist, so liegen 


V hinter dieser, also ist 


Ki; bei 
l 1 
C = — A, = (0 t 2440) ==. 1220, 
l 2 
1 
(Ca == 1 =i = a, = 9020 mm 
und schliefslich 
di M 38750 6754600 
Pa = E ses = de , , 
l li (C — Cig) 3 2 (1220—9020) 
` — 15350 kg, 
Lo M 38750 6 754600 
De re ` ebe 
l L (C — Cig) 3 1220—9020 


— 
— 


12050 ke. 
Die Lastverteilung wird also 
Achse I 13350 kg, II = 13350 ke, III = 13300 kg, 
IV = 13300, V = 12050 kg. 

Ist nur eine Laufachse vorhanden, so entfällt das ganze 
Ungleichmälsigkeitsmoment auf die Kuppelachsen. Verschwindet 
das Ungleichmafsigkeitsmoment in diesem Falle nicht, so ist 
es unmöglich, die Kuppelachsen vollständig gleich zu belasten, 
ihre Belastung mufs dann nach den Regeln der möglichst 
gleichmälsigen Lastverteilung ermittelt werden. 


4. Beispiel: (Textabb. 4) 1E-Lokomotive. 
Bildet die Laufachse I den Ausgang, so ist a, = 0, 


1 E- Lokomotive. 


Abb. 4. 


— 7530 pau 1530 


| i en ee E, 
he 8670 
a, = 2130, a, = 3660, a, = 5610, a, = 7140, a; = 8670, 
s= 4778 mm, G sei = 76000, Gy = 66 300 und Di = 9700 ke. 
Ferner ist 
1 
k 


= 1 z nnd 
“= Far =, (2130 + 3660 + 5610 + 7140 + 8670) 


= 5442 mm, 


"kei 


KI 


=a, =0, M= (3— Cr) Gr + (s ed G = (4778 — 5442) 
66300 + (4778 — 0) 9700 = 2323 600 ke mm, 

e ist grölser als a, und kleiner als a}, folglich befindet sich 

die Achse II und III vor der Mittelebene der Kuppelachsen 

(k = 2) und IV, V und VI (ky = 3) hinter dieser. Daher ist 


l 1 
= k, Zä = ER (2130 4+- 3660) = 2895 min, 


| re 1 : = 
Da = ky 2 » = d (5610 + 7140 + 8670) — 7140 mm 


und schliefslich 


Gy M CHEM 2323600 
SE k ‘ky (ck — Crs) = 2 (2895 — 7140) 
= 12985 kg rund 12990 kg. 
Dr M 66300 2523600 
(= kk, (cy, za) 5 3 (2895--7140) 


— 134425 kg rund 13440 kg. 
Die Belastung beträgt also für Achse I 9700 kg, IT 12990 kg, 
IT 12990 kg, IV 13440 kg, V 13440 kg, VI 13440 kg. 
Der geringste erreichbare Unterschied der gröfsten und 
kleinsten Belastung einer Kuppelachse beträgt 450 ke. 


Nach Feststellung des Belastungsplanes werden die Längen 
der Arme der etwa anzubringenden Ausgleichhebel berechnet. 
Hierzu ist die Kenntnis der ungefederten Gewichte nötig, 

Bezeichnen: P, und P, die vollen, q, und q, die un- 
gefederten, Q, und Q, die gefederten Belastungen zweier durch 
einen Hebel verbundenen Achsen, ferner a, und a, die Längen 
der Hebelarme, so ergibt sich aus der Momentengleichung 
Q, 2, = Qg ag das Verhältnis der Hebelarme unter Berück- 


sichtigung, dafs Q, = P, — q, und Wa = P, — qə ist, mit 
ay Po — qe 
ay Da 


Schlufsbemerkungen. 


Die Werte der Achsbelastungen sind durch zwei Gleich- 
ungen, die Momenten- und die Gewichts-Gleichung, mit ein- 


| 


ander verknüpft. Daher sind die Achsbelastungen nur bei 
Vorhandensein von zwei Achsen bestimmt, schon bei drei Achsen 
hat man unter verschiedenen Belastungsplänen zu wählen, deren 
Zahl sieh mit jeder hinzutretenden Achse vergröfsert. Eine 
einfache unendliche Mannigfaltigkeit lifst sich durch eine ge- 
rade Linie veranschaulichen. Bei geometrischer Veranschau- 
lichung einer zweifach und mehrfach unendlichen Mannigfaltig- 
keit gelangen wir in «den Raum drei und mehr Mals- 
richtungen, wodurch ihre Verwendbarkeit besonders zur Be- 
stimmung eines geeigneten Belastungsplanes recht fraglich wird. 

Gut brauchbar ist die zeiehnerische Darstellung der Be- 
Hierzu kann man sich 
entweder die 
die 


von 


lastungspläne nur bei drei Achsen. 
eines rechtwinkeligen Kreuzes bedienen, 
die 


wobei 


beiden anderen 


eine Achsbelastung die Längen und 
Höhen, oder, entsprechend der Darstellung nach Clapeyron, 
eine veränderliche Jlülfsgrölse die Längen und alle Achs- 
belastungen die Höhen bilden. 

Besonders die Darstellung nach Clapeyron wird viel 
drei Achsen vorhanden 
Annahmen 


wozu eine 


mehr als 
besonderen 


verwendet. Sobald aber 
sind, erschöpft die 
gezeichnete Darstellung nicht alle moche Fälle, 


unendliche Anzahl soleher Darstellungen nötig wäre. 


auf- 


nun unter 


Die vorliegende Untersuchung gibt den Weg an, aus der 
im Allgemeinen mehrfach unendlichen Manniefaltigkeit vun 
möglichen Belastungsverteilungen jene herauszufinden, bei der 
der Unterschied zwischen der grofsten und der kleinsten Achs- 
belastung der geringste ist. Ks ist nicht immer möglich diese 
gleichmalsigste Belastungsverteilung einzuhalten, insbesondere, 
wenn es erwünscht ist die führende Achse weniger zu belasten 
als die folgenden Achsen. Auch in diesen Fällen empfiehlt 
sich von der gleichmälsigsten Belastungsverteilung auszugehen. 
Das Verhältnis des Unterschiedes zwischen der 


eröfsten und der kleinsten Achsbelastung zu diesem Unterschiede 


geringsten 


bei der sehliefslichen Belastungsverteilung könnte als Gleich- 
mälsiekeitsgrad der letzteren bezeichnet werden, 


Vorzugfrachtgüter. 


Wenn man auch die Postbeförderung nicht ohne Weiteres 
auf schwere, grofse Frachtgüter anwenden kann, so sind doch 
durch Verbesserung der Verfahren, Anlagen und Ausstattung in 
den Verladestellen Schnelligkeit und Sparsamkeit zu steigern. 

Etwa 210 Schreiber und 249 Hofarbeiter sind an der 
Verladestelle der Pennsylvaniabahn zu Waverly, Neujersey bei 
Neuyork, beschäftigt, wo 1911 mehr als 100009 Wagen mit 
Stückgut eingingen und in Vollwagenladungen nach Hunderten 
von Stationen umgeladen wurden. Dabei wurden etwa 11400 
Wagen weniger gebraucht, als sonst, und vielen Versendern 
Zeit erspart. 

Hier treffen die Wagen von dreizehn Beförderungs-, zwei 
Bestatterungs-Gesellschaften und der Docks von Neuyork zu- 
sammen, auch Frachtgut von Jersey City und Neuark. Bei 
regem Verkehre werden täglich 700 Wagen verladen. 

Kommt ein voll geladener Wagen aus einem kleinen Bahn- 
hofe im Staate Neuyork mit Fracht für fünfzehn Bestimmungsorte 
in mehreren Staaten an, so wird er schnell nach Waverly ge- 
fahren, wo sein Inhalt mit anderen Sendungen für dieselben 


fünfzehn Städte, oder mit anderen Sendungen vereinigt wird, 
die zu klein sind, um cinen Wagen von Waverly zu füllen. 
Derart beförderte Frachtgüter heilsen Die 
sie befördernden Züge fahren fahrplanmälsig mit derselben 
Pünktlichkeit und fast derselben Geschwindigkeit, wie die Züge 


> Vorzugsfracht«. 


für Reisende. 
Die Verladebühnen zu Waverly genügen für 212 Wagen 
Die zu beladenden Wagen stehen auf bestimmten 


zu je 20t. 
Wagen auf der andern 


Gleisen, die vollen angekommenen 
Seite der Bühne; ihr Inhalt wird in etwa 250 Wagen umge- 
laden. die täglich nach 121 verschiedenen Bahnhöfen gehen. 

Das Verfahren ist so ausgearbeitet, dafs die Verladung 
schnell und sicher statttindet. Neben jedem abzufahrenden 
Wagen befindet sich eine Ziffer und ein Kasten mit kleinen 
Zetteln mit derselben Ziffer. Die das Ausladen überwachenden 
Schreiber stellen für jedes Stückgut einen Frachtbrief aus. 
Ein Plan gibt den Platz jedes abgehenden Wagens und die 
seinen Bestimmungsort bezeichnende Ziffer an. Das Ausladen 
jedes Frachtstückes wird in den Frachtbrief eingetragen. Dann 
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wird das Stück mit einem die Ziffer des zu beladenen Wagens | eröffnet. Zuerst war nur das Verladen der Frachtgüter von 
den Städten Neuyork, Neuhaven und Hartford, sowie der Long 


tragenden Zettel einem Rollkutscher übergeben. Hat dieser 
Die Leistungsfähigkeit betrug nur 96 


das Stück an den Wagen abgeliefert, so nimmt er einen Ziffer- Island-Bahın geplant. 
zettel aus dem Kasten, der also dieselbe Ziffer trägt, wie der vom | Wagen auf einmal. Schon nach sechs Wochen wurden Tag- 
Überwachungsbeamten erhaltene; sodann liefert er beide Zettel zu- und Nacht-Schichten nötig. Der Bahnhof wurde für die gleich- 
sammen ab, zum Beweise, dafs die Ablieferung richtig erfolgt ist.  zeitige Aufnahme von 212 Wagen erweitert. Von 1905 bis 1910 
Sodann werden Frachtbriefe für die neu beladenen Wagen aus- stieg das Gewicht der keine volle Wagenladung gebenden 
gestellt, die nach ihrer Abfahrt durch andere ersetzt werden.  Stückgüter um fast 100°/,, das der Volladungen um mehr 
Die Arbeit, die die oben erwähnten 210 Schreiber zu als 100°/,: ähnlich die Zahl der an- und abfahrenden Wagen. 
leisten haben, ist verwickelter. Aufser der Ausstellung von Der Unterschied der Anzahl an- und abfahrender Wagen stellt 
bis zu 3500 Frachtbriefen täglich durch 52 Schreiber sind die die erzielte Ersparnis durch Befördern der Fracht in vollen 
Frachtberechnung und Buchung zu leisten, da Abrechnungen Wagenladungen dar, nämlich 10872 Wagen 1905 und 11352 
mit fünfzehn verschiedenen Gesellschaften nötig sind. Die Fest- im Jahre 1910. 
stellung der Schuld und des Guthabens der Penusylvaniabahn Dafs die amerikanischen Eisenbahnen allgemein Sparsam- 
ist der Arbeit einer Bankabrechnung ähnlich. keit an Wagenkilometern üben, wird dadurch bewiesen, dafs 
Aulser den mit dem Verladen beschäftigten Güterbeamten ` das Durchschnittsgewicht der von anderen Gesellschaften in 
für alle Einzelheiten nötig; Waverly eingehenden Wagenladungen in der Zeit von 1905 


sind acht andere Abteilungen 
Diese Zahlen 


darunter eine Rechnungs-Abteilung für die Pennsylvaniabahn, bis 1910 von 5,67 t auf 6.05 gestiegen ist. 
stehen auch in Zusammenhang mit der bessern Geschäftsführung, 
die vollere Ladungen ermöglicht. Von Beginn ist eine Er- 
sparnis an Wagenkilometern durch den Verladebahnhof erzielt, 


eine für die Union-Linie. besondere Abteilungen für die nach 
Osten und Westen abgehenden Frachtbriefe und Wagen-Ver- 
zeichnisse, eine Abteilung für verlorene Gegenstände, und eine 


für die Berichterstattung über die Verladungen. denn die abfahrenden Waggons beförderten 1905 je 6,44 t, 
Der Verladebahnhof zu Waverly wurde im September 1904 1910 je 7,42 t. Gr —w. 


Die Gröfse der Stufe am unbelasteten Schienenstofse. 
Von Dr. H. Raschka, Ingenieur in Eggenburg, Niederösterreich. 
In dem unter obiger Überschrift im Organ 1912, Seite 147, | der vierten Spalte »Stufe bei unbelastetem Stofse. Mittel aus 
veröffentlichten Aufsatze befindet sich der folgende zu be- zwei Messungen«, statt »Stufe beim belasteten Stofse. Mittel 
richtigende Fehler: i aus zwei Messuneen«. d. 
Seite 149, Zusammenstellung I, lies in der Uberschrift 
Über die Neigung der Laschenanlageflächen von Eisenbahnschienen. 
Von E. ©. W. van Dyk, Ingenieur der Niederländischen Zentral-Eisenbahn-Gesellschaft. 
In dem unter obiger Überschrift im Organ 1912, Seite 172, | Seite 172 rechts lies: »So ist die vom Bolzen ausgeiibte 
veröffentlichten Aufsatze befinden sieh die folgenden zu be- Kraft H = D sin (a —g), während H, =D, tg (a — g) die 
wagerechte Scitenkraft der Kraft D, ist, die von der Last auf 
Überschrift der Textabb. 2 lies die Anlagefläche ausgeübt. wird; sie nimmt mit « ab und ver- 
»So ist die vom Bolzen aufzu- 


richtigenden Fehler: 
Scite 172, rechts, 

»Schlagspuren an Laschen bei der Neigung 4:7 der Laschen- schwindet für a = y«, statt: 

anlagefläche«, statt »Schlagspuren an Bolzen-Unterlegscheiben nehmende Kraft H = D sin (a — ol sie nimmt mit e ab und 


bei der Neigung 4:7 der Laschenanlagetläche«. verschwindet für «= y.« —d. 
Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 
Bahnhöfe und deren Ausstattung. 
Amerikanische Holztrankanlage. | Deckeln durch je 32 Schrauben von 6,35 cm Durchmesser 
(Engineering Record, Bd. 64. Nr. 5, 29. Juli 1911, 8. 132. Mit | verschlielsbar. Auf die Zylinder sind etwa in der Mitte Flüssig- 
Abbildungen.) ` keitsdome genietet, die mit einer Schwimmervorrichtung die er- 


Die Anlage der »National Lumber and Creosoting«-Ge- | forderliche Menge Kreosot oder Zinkchlorid selbsttätig zuführen. 
sellschaft in Texarkana, Arkansas, umfalst Vorrichtungen zum Die Flüssigkeit wird zu und von den Behältern und den 
Tränken von Holzschwellen und Telegraphenstangen mit Kreosot | Tränkzylindern von einer doppelt wirkenden Kolbenpumpe mit 
und Zinkchlorid. Zu beiden Seiten der vier Ladegleise liegen | Zylindern von 305 >< 203 >< 305 mm und 7,8 at Druck ge- 
133,00 m lange und 12,35 m breite Ladebihnen in der Höhe | pumpt. Den Druck im Trankzylinder erzeugt eine doppelt 
der Sonderwagenböden. Diese vier Gleise führen mit zwei | wirkende Olpumpe mit Zylindern von 191 >< 102 >< 152 mm 
Strängen durch die beiden nebeneinanderliegenden Tränk- | für Sat Druck. Die Aussaugung wird durch eine doppelt- 


zylinder. Schiebebühnen machen die Zylindergleise von allen | wirkende Kurbel- und Schwungrad-Wasserstrahlpumpe mit 


Gleisen unmittelbar zugänglich. In einem grofsen Haupt- | Zylindern von 305 >< 408 >< 305 mm bewirkt. 

gebäude von 146,60 m Länge sind die beiden Tränkzylinder Die Haupttlüssigkeitsbehälter fassen etwa 570 cbm und 
und alle Maschinen untergebracht, die Wasser-, Kreosot- und | speisen die drei arbeitenden Behälter von je 152 cbm Inhalt. 
Zinkehlorid-Behälter liegen unmittelbar daneben. | Alle Behälter enthalten Heizschlangen, um den Inhalt der 


Die Tränkzylinder sind 40,57 m Jang, 2,14 m weit und | Hauptbehälter auf + 52° C, den der Arbeitsbehälter auf 
bestehen ans genieteten 17,5 mm dicken Eisenblechen für | + 82° C zu bringen. Zwei der Arbeitsbehälter sind aus 
17,5 at Überdruck. Sie sind an beiden Enden mit eisernen Eisen, der dritte für Zinkchlorid aus Holz. 
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Ferner enthält die Anlage einen Kippzvlinder zum Tränken 
der Stammenden von Telegrafenstangen. Die Stangen werden 
auf kleine Wagen geladen, in den wagerecht liegenden Zylinder 
gefahren, die Türen geschlossen und der Zylinder in lotrechte 
Lage gekippt. Während unten die Flüssigkeit bis zur ge- 
wünschten Höhe zufliefst, wird oben Prefsluft zugeführt. 

Bei dreimaligem täglichem Einsatze können in der Anlage 
jährlich 1,25 Millionen Schwellen getränkt werden, H—s. 


Hebewerk für Eisenbahnwagen. 
(Bulletin des internationalen Eisenbahn-Kongreß-Verbandes, Mai 1911, 
Nr. 5, S. 581. Mit Abbildungen.) 

In den Werkstätten der Schlafwagengesellschaft in Slykens 
bei Ostende ist seit zehn Jahren eine Hebevorrichtung in. Ge- 
brauch, die die Untersuchung besonders der schweren D-Wagen 
in kurzer Frist ermöglicht. Zu beiden Seiten eines Arbeit- 
gleises liegen in einer verbreiterten Gleisgrube je zwei 18 m 
lange und 0,7 m hohe Doppelfachwerkträger, die sich an den 
Enden auf je zwei senkrechte kräftige Hubschrauben stützen. 
Diese sind in starken Eisenböcken gelagert und werden von 
einer gemeinsamen Hauptwelle aus mit Stirn- und Kegel-Rad- 
Vorgelegen angetrieben. Zum Anheben der Fahrzeuge ver- 
schiedener Bauart und Länge werden ciserne Querträger unter 
dem Gestellrahmen verteilt, die sich auf die Längsträger 
stützen. Für die D- und Schlaf-Wagen sind an den Innen- 
seiten der Hauptträger drehbare Kragstücke angebracht, die 
pach dem Einfahren der Wagen unter die Kastenschwellen 
geklappt und mit Haken festgestellt werden. Das Gleis ist in 
der Arbeitgrube nur mit kurzen Säulen gestützt, so dals die 
Untergestelle sehr leicht zugänglich sind. Die Quelle bringt 
ausführliche Angaben über die Berechnung des Hubwerkes, das 


24t tragen kann und mit.Riemen von einer kleinen Dampf- 
Das Anheben eines Schlatwagens 


maschine angetrieben wird. 
Die Drehvestelle werden an 


um 0,50 m erfordert 5 Minuten. 
beiden Kopfseiten herausgefahren, ihrerseits angehoben und 
dann die Achsbüchsen geöffnet, so dals die Lagerschalen und 


Achsschenkel bereits eine halbe Stunde nach Eingang des 
Wagens zur Untersuchung frei liegen. In der Zwischenzeit 


kòmen die Untergestelle, Brems- und Heiz-Einrichtungen nach- 
geschen werden. Die Kosten für das Anheben eines Wagen- 
kastens um 0,8 m betragen 0,09 M, während die gleiche 
Leistung bei Benutzung eines Satzes von acht Stück der 
üblichen Handwindeböcke 2,0 M kostet. A. Z. 


Gepäck-Hängebahn auf Bahnhof Victoria in Manchester. 

(Engineering News 1911, H, Band 66, 17. August. Nr. 7, S. 208. 
Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 1 auf Tafel XXVIII. 

Der Bahnhof Victoria der Lancashire- und Yorkshire- 
Bahn in Manchester hat eine elektrische Hängebahn (Abb. 1, 
Taf. Sitt zur Beförderung von leichtem Gepäck und Packeten 
zwischen der Packetabfertigung und den Bahnsteigen. Die 
Packetabfertigung befindet sich in Höhe der Strafse unter den 
Gleisen. Das schwere Gepäck wird auf Karren bewegt, die 
über eine die Gleise und Bahnsteige überspannende, durch 
Aufzüge mit den Bahnsteigen und dem untern Geschosse ver- 
bundene Brücke gerollt werden. Die Hängebalın bildet eine 
Schleife von 746 m Länge. Die beiden Schienen bestehen aus 


| 
| 
| 


| 


| 


| 


Flacheisen und haben 286 mm Mittenabstand. Sie sind an die 


Schenkel von Jochen gebolzt, die durch Stangen an den Dach- 
trägern aufgehängt und durch seitliche Versteifungen fest- 
gemacht sind. 

Das fahrbare Hebewerk hat zwei gekuppelte Laufachsen, 
von denen die eine durch eine Triebmaschine getrieben wird. 
Die mit doppelten Spurkränzen versehenen Räder haben 254 min 
Durchmesser, der Achsstand beträgt 292 mm. Die Hebemaschine 
ist ungefähr 80cm lang, 1,2 m einschliefSlich des Rahmens, 
an dem der lederne »Hängematten«-Sitz für den Führer auf- 
gehängt ist. Die 0,5 PS leistende Triebmaschine hat eine 
senkrechte Welle, die die Triebachse oder die Hebetronmeln 
betätigen kann. In beiden Fällen wird die Kraft durch 
Schneckengetriebe übertragen. Die Hebemaschine hat Tragketten 
zur Befestigung eines Korbes für Gepäck oder Packete. Der 
mit kleinen Rädern versehene Korb ist ungefähr 1,7 m lang, 
Die Hubgeschwindigkeit beträgt 
2,22m Sek. Das Fahr- 


ei a od deg 


90 cm breit und 90 em hoch. 
7,3 m Min, die Fahrgeschwindigkeit 
gestell wiegt 276 kg, die Triebmaschine 98 kg, der Korb 164 kg, 
Die zulässige Belastung 


der Führer 45 kg, im Ganzen 583 kg. 
B— s. 


ist 500 kg. 
Bewegliche Treppen des Bahnhofes Earl’s Court der Stadtbahn 
in London. 
(Genie Civil 1911, 17. Juni, Band LIX. Nr. 7, S. 146. Mit Abbildungen.) 
Jede der beiden beweglichen Treppen des Bahnhofes Earl's 
Court der Stadtbahn in London wird durch eine einzige Gelenk- 
kette ohne Ende bewegt, deren Achsen Querstibe mit je einer 
um den Stab drehbaren Stufe fortziehen. Die Querstäbe tragen 
an ihren Enden zwei mit der Oberfläche der Stufen gleich- 
laufende Schwinghebel, an deren Enden sich Rollen befinden, 
die auf zwei Schienen laufen und die Stellung der Stufe 
Auf der obern Seite des Treppenlaufes sind die Stufen 
wagerecht, auf «der uutern ungefähr gleichlaufend mit der 
Richtung des Treppenlaufes. An 
die Neigung der Treppe, und die Laufschienen 
sind hier derart gebogen, dals sich der Abstand 
in den Anschlüssen an «lie Gescholsböden bis auf Null vermindert. 
Die Treppe ist 1.2 m breit, jede Stufe 20 em hoch und 
45 em breit. Die Geschwindigkeit beträgt 60 Stufen in 1 Min. 
Ein bewegliches Geländer erleichtert das Autsteigen. Die Kette 
jeder Treppe wird durch eine unter dem Fulsboden des obern 
Geschosses aufgestellte elektrische Triebmaschine unter Ver- 
minderung der Geschwindigkeit durch Zahnrad-Vorgelege bewegt. 
Die beiden Treppen sind dicht neben einander in einem 
gulseisernen Rohre von 5m innerm Durchmesser und Au", 
Die eine kann umgesteuert und für den 
Der gemeinsame senkrechte Weg 


regeln. 


den Enden vermindert sich 
der Rollen 
der Stufen 


Neigung angeordnet. 
Abstieg benutzt werden. 
der beiden Treppen beträgt 11,6 m. B—s. 


Sturzvorrichtung zum Entladen von Massenzut. 


(Engineering News 1911, 22. Juni, Band 65, Nr. 25, S. 765. Mit 
Abbildungen.) 


Eine kürzlich auf den Markt gebrachte Sturzyorrichtung 


zum Entladen von Kohlen, Steinschlag und ähnlichen Stoffen 


besteht aus einer kleinen Rutsche, die auf einem Gleise läuft, 
das quer über den Eisenbahnwagen oder mit einem Ende auf 
die Seitenwand gelegt wird. Das zu entladende Gut wird in 
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die Rutsche geschaufelt, die, wenn voll, 
gebrachten Winde nach der Sturzkante des Wagens herüber 
oder herauf gezogen wird. Der Inhalt wird ohne Verschlech- 


Maschinen 


2C.IVT.F.S.-Lokomotive der schweizerischen Bundesbahnen. 
(Schweizerische Bauzeitung 1911, Bd. LVIIT, Juli, S. 7. Mit Lichtbild.) 
Die von der Lokomotivbauanstalt Winterthur gelieferte 
Lokomotive unterscheidet sich von der im Jahre 1907 be- 
schafften*) dadurch, dals die Kesselabmessungen zur Erzielung 
grölserer Leistung vergrölsert wurden; dadurch hat sich das 
Gewicht der Lokomotive, besonders das Reibungsgewicht erhöht. 
Um den zulässigen Achsdruck von 16 t nicht zu überschreiten, 
wurde der Abstand der hinteren Kuppelachsen um 200 mm 
erhöht. Im Übrigen ist das Triebwerk unverändert geblieben. 
Die Kurbelachse wurde aus Nickelstahl 
hergestellt und in den runden Kurbel- 
scheiben mit Aussparungen nach Fré- 
mont versehen. (Textabb. 1). Durch 
diese Aussparungen sollen Risse ver- 
die sich erfahrungsge- 


Abb. 1. 
! 


mieden werden, 
mäls bei der gewöhnlichen Ausführung 


im Übergange vom Achsschenkel oder 


von Triebzapfen zur Kurbelscheibe 


zeigen. 

Der dreiachsige Tender ist mit 3,6 m langen. seitlichen 
Fülltrögen nach von Gölsdorf versehen, deren Abschlufsdeckel 
vom Führerstande aus Durch diese Anord- 
nung wird das Wassernehmen erleichtert, auch bleibt die 
Übersicht über die Strecke bei Iückwärtsfahrt offen. 

Die Lokomotive hat sich im Betriebe als leistungsfähig 
Auf der Gott- 
hardbahn wurden mittlern Fahrgeschwindigrkeit von 
40 kmjSt Dauerleistungen von rund 1180 PS 
60 km,St stieg die Leistung auf 1350 PS. 

Die Hauptverhaltnisse der Lokomotive sind: 


bewert werden. 


und sparsam im Kohlenverbrauche erwiesen. 
bei einer 


erreicht. Bei 


Durchmesser der Hochdruck-Zylinder d 425 mm 

» » Niederdruck- » d, G30 » 
Kolbenhub h 660» 
Kesselüberdruck p 14 at 


1600 wun 
21 und 152 
12/1 33 und 46;50 mm 
4500 mm 
15,5 qm 


Mittlerer Kesseldurchmesser 
Heizrohre, Anzahl 

> , Durchmesser . 

»  , Lange . 
Heizfläche der Feuerbüchse 


» » Heizrohre 161,6 » 

> des Uberhitzers 40,7 » 

> im Ganzen H 217,8 » 
Rostfläche R 28 » 
Triebraddurchmesser D . 1780 mm 
Triebachslast G, 4N 0t 
Leergewicht der Lokomotive 65,68 
Betriebsgewicht der Lokomotive G 73,1t 
Fester Achsstand der Lokomotive 350 mm 


S650 » 


» » » 


Ganzer 


*) Organ 1910, S. 241. 


mit einer an ihr an- — 


terung in einen Strafsenwagen entladen, indem der Rutsch- 
winkel an der Sturzwinde geregelt wird. Die Vorrichtung kann 


_ durch zwei Mann gehoben werden. B—s. 
und Wagen. 
d°™)"h 
Zugkraft Z = 2.0.75.p i S dee . 14064 kg 
Verhältnis HHR= . . 2... 77,8 
» Hea = 4,54 qm t 
i H : G = 2,98 > 
> 2.2: H == 64,6 kg, um 
>  2:G= 293,0 kgit 
» Z: G = 192,4 » 
—-k. 


26.11.t.j .6G.-Lokomotive der Rio Grande del Norte-Bahn. 

Die von der Hannoverschen Maschinenbau-Aktiengesell- 
schaft, vormals G. Egestorff in Linden für 1 m Spur gebaute 
Lokomotive ist für Kohlen- und Holz-Feuerung bestimmt; 
Feuerkiste und Heizröhren bestehen aus Flufseisen. Sie ist 
mit Westinghousc- Bremse, Dampfstrahlpumpen nach Fried- 
mann sowie Prelsluftsandstreuer nach Knorr ausgerüstet 
und hat folgende llauptabmessungen: 


Zylinderdurchmesser d 350 mm 
Kolbenhub h 550 « 
Kesseliiberdruck p . 12 at 


Höhe der Kesselmitte über Schienenober- 


kante . 1900 mm 

Heizrohre, Anzahl 152 
d Durchmesser 43/48 mm 

Heizfliche H 90 qm 
Rostfliche R 1,35 qm 
Triebachslast G, 26 t 
Betriebsgewicht G 33 « 
Leergewicht . 29 « 
Triebraddurchmesser D 1100 mm 


Wasservorrat & bis 10 cbm 


Fexter Achsstand der Lokomotive 3100 mm 
Ganzer « « « 5850 « 
« « « « mit Tender 12800 
(de®)? h 
Zugkraft Z = 0,6.p. ee ee 4410 kg 
Verhältnis H:R = ......n 66,7 
« HG. e & at 3,46 qm/t 
S HG = hea = & & 4 2.73 « 
‘ ZIEHE. RG. a 49,0 kgjym 
« Z:G,= ..... . . 169,6 kg/t 
« Z:G = a oe 133,6 « 


Die Lokomotive befordert auf der Geraden eine Zuglast 
von 180t mit 60 km/St und bei 30 °/,, Steigung noch 65t 
mit 20 km/St. Bu —K. 


IF.N.T.F.6. Lokomotive der österreichischen Staatsbahnen. 


(Ingegneria ferroviaria 1911, Juli, S. 222. Mit Lichtbild; Zeitschrift 
des Vereines deutscher Ingenieure 1911, Oktober, Band 55, Nr. 42, 
S. 1753. Mit Abbildungen: Zeitschrift des Österreichischen Ingenieur 
und Architekten-Vereines 1912, April, Nr. 17, S. 264. Mit Abbildungen.) 


Die mit Überhitzer nach Schmidt ausgerüstete, von dem 
Ministerialrate Gölsdorf entworfene und von der Lokomotiv- 
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rabmen über. 


Bauanstalt Floridsdorf gebaute Lokomotive ist für den Betrieb 
Sie befördert 360 t 
mit 


auf der Strecke Villach-Salzburg bestimmt. 
schwere Schuellzige auf Steigungen von 28 bis 29°/, 
30 bis 32 km;St Geschwindigkeit. 


Alle Kolben wirken auf die dritte Triebachse, deren 
ist mit der 


Reifen flauschlos sind. Die sechste Triebachse 


fünften durch Kreuzgelenkkuppelung verbunden und hat je 
während die vierte und die zweite 
Für 
die Laufachse ist ein seitliches Spiel von 50 mm vorgesehen. 

Bei 85 km:St Geschwindigkeit lief die Lokomotive noch 


40 mm seitliches Spiel, 
Triebachse nach jeder Seite 25 mm ausschlagen können. 


völlig ruhig 


Abgesehen von einer für die Pennsylvaniabalın gebauten 
F-Lokomotive, die jedoch wegen Steifheit und zerstörender 


Wirkung auf den Oberbau bald umgebaut werden mulste, ist | 


diese Lokomotive die erste sechsfach gekuppelte der Welt. 


Die erstgenannte Quelle gibt folgende Hanptverhältnisse : 


Durchmesser der Hochdruck-Zylinder d 450 mm 
< « Niederdruck- « d 760 « 

Kolbenhub h . 680 « 
kesselüberdruck j Bde dp i 16 at 
Heizrohre, Anzahl . 210 und 27 

e  , dufserer Durchmesser. 53 « 133 nm 
Heiztläche der Feuerbüchse 17,4 qm 

< « Heizrohre 231.6 « 

< des Uberhitzers 47,0 « 

< im Ganzen H 296,0 « 
Rosttläe Re oo oo on 5 « 
Triebraddurchmesser D. 1410 mm 
Triebachslast G, . 82,17t 
Leergewicht der Lokomotive . 88,26 « 
Betriebsgewicht der Lokomotive G . 95,77 « 
sack __ _ (dem)? h `, 
wugkraft Z = 2 . 0,75 p -— -— = . 23438 kg 
Verhältnis H : R = ; 59,2 

< H zs 3,60 qm't 

« H:G = 3,09 e 

« Aon = 79,2 kg/qm 

< 2:G= s 285,2 kg/t 

« Z:G= 244,7 « 


2C1.11.¢ und T.f.-Lokomotive der Sudanbahnen. 
(Engineer 1911, Juli, S. 100. Mit Abbildungen.) 

Die Nordbritische Lokomotivgeselischaft in Glasgow lieferte 
für die Sudanbahnen neun 2C1.NH. [.-Lokomotiven für ge- 
mischten Dienst, davon vier mit Uberhitzern nach Schmidt. 

Die Dampfzylinder liegen aufsen, der zur Verwendung ge- 
konmene Barrenrahmen geht vor der Feuerkiste in einen Platten- 
Auf der Feuerkistendecke befinden sich zwei 
Crosby-Sicherheitsventile von je 75 mm lichter Weite. 

Der Tender ruht auf zwei zweiachsigen Dreligestellen. 

Die Hauptabmessungen der Heifsdampflokomotive sind: 

Zylinderdurchmesser d . 457 mm 
Kolbenhub h . 610 « 
Kesselüberdruck p 12.65 at 
Aulserer Kesseldurchmesser i im Vordörschuse 1295 mm 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. \ 


Neue Folge. XLIX. Band. 


! Höhe der Kesselmitte über Schienenober- 
| kante . .. een. 2134 mm 
| Weite der EN ,,,, 1149 « 
|  Heizrohre, Anzahl . 100 und 14 
| < , Durchmesser öl « 127 mm 
| < , Länge 4561 « 
|  Heizflache der Feuerbichse 10,27 qm 
< « Rohre 11,56 « 
« des Überhitzers 27,14 « 
« im Ganzen H 114,97 « 
Rostfläcke R . . 22 nn 2 0 2,09 « 
Triebraddurchmesser D. 1572 mm 
Triebachslast G, 34,39 t 
Betriebsgewicht der Lokomotive G 54,92 « 

« des Tenders . 46,59 « 
Wasservorrat . 18.2 cbm 
Kohlenvorrat . . . ae 9,0 « 
Fester Achsstand der tere 3048 mm 
Ganzer « « « 7849 « 

« « « « mit Tender 10053 « 
Ganze Länge der Lokomotive . 19114 « 
al a. (dem)? h 
Zugkraft Z = 0,75 p. nen 8810 kg 
E ses 55 
H :G,= 3,34 om 
H : G = 2,09 « 
Z:H= . 76,6 kg;qm 
Z:G,= 256,2 kg't 
2:6 = ns 160,4 « 
.—k. 


Die Berechnung der Hauptabmessungen von Prefsluft-Lokomotiven. 
(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1912, März. Nr. 9, S. 257. 
Mit Schaulinien.) 

In der Quelle werden die thermodynamischen Vorgänge 
in den Behältern und Zylindern von Prefsluftlokomotiven, be- 
sonders bei Anwendung von Drosselung, Vorwärmung und Ver- 
bundwirkung besprochen und hieraus Folgerungen für die Bau- 
art solcher Lokomotiven gezogen. Den Schlufs der Abhandelung 
bildet eine Berechnung der Zvlinderabmessungen und ein Bei- 
spiel für die Berechnung der wichtigsten Abmessungen einer 
Prefsluft-Lokomotive, —k, 


Elektrische Verschiehelokomotive. 

(Electric Railway Journal, September 1911, Nr. 12, 

Mit Abbildungen.) 

Die Terre Haute, Indianapolis und Ost-Bahn 
hat für den Verschicbedienst von Kohlen- und Asche-Wagen 
auf dem Hofe ihres Kraftwerkes eine elektrische Lokomotive 
mit zwei zweiachsigen Drehgestellen in Betricb genommen. 
Jede Achse wird von einer 60 PS Triebmaschine angetrieben. 
Auf dem kräftigen, mit Stahlplatten abgedeckten Gestellrahmen 
erhebt sich in der Mitte das geräumige, ringsum mit grolsen 
Fenstern versehene Führerhaus, an das sich nach vorn und 
hinten niedrige Aufbauten mit abfallender Decke und seit- 
lichen Lüftöffnungen zum Schutze der elektrischen Ausrüstung 
anschliefsen. Die Bauart der Drehgestelle, der Westing- 
house-Luftdruckbremse, des Prefsluftsandstreuers, der Zug- 
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S. 463, 


13. Heft. 1912. 
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und Stols-Vorrichtungen und der sonstigen Ausrüstung ent- 
spricht amerikanischen Regelformen. Die Lokomotive wiegt im 
Dienste 33,6 t. Die Quelle bringt aufser Lichtbildern die Rohr- 
und Schalt-Pläne der Lokomotive. A. Z. 


Drehgestell mit veränderlicher Spur. 
(Génie civil, Oktober 1909, Nr. 23, S. 420. Mit Abb.) 

Die Bahnlinien von Nordehina haben teils Regel-, teils 
Meter-Spur. Um den Übergang der Fahrzeuge zu ermöglichen, 
werden von der Chan-Si-Bahn Versuche mit Dreligestellen mit 
verschiebbaren Rädern angestellt. Auf der Ubergangstation 


zieht eine Verschiebelokomotive die Fahrzeuge mit mälsiger 
Geschwindigkeit durch ein etwa 80m langes Gleisstück, das 
von der einen zur andern Spur führt und mit Zwangschieuen 


versehen ist. Die hierbei verschobenen Teile des Drehgestell- 


9 
I 


2 


rahinens werden dann durch Bolzen in der neuen Stellung ge- 
sichert und der Wagen ist fahrbereit. Zwei Versuchbauarten 
sind in der Quelle eingehend beschrieben. Die Einrichtung 
ist im Wesentlichen folgende: Die beiden Achswellen , 
Drehgestelles sind geteilt und in einander verschiebbar. 


des 
Jede 
Hälfte ist mit zwei Achsbüchsen in zwei Längsträgern ge- 
lagert. Die Träger bestehen bei der einen Bauart aus Flach- 
eisenstäben nach amerikanischem Muster, bei der andern aus 
vollen Rahmenblechen und sind in der Mitte durch doppelte 
Führungstücke verbunden, mit denen sie sich auf der kräftigen 
Drelizapfenschwelle verschieben lassen. Die Seitenwände der 
Führungen und der Querschwelle haben Bohrungen für die 
Siecherungsbolzen beider Spuren, bei der andern Bauart sind 
die Kopfbleche des Rahmens auf einander verschieblich und 


feststellbar. A. Z. 


Betrieb in technischer Beziehung. 


Lusammenstofs von Stahlwagen. 

(Electric Railway Journal, Dezember 1911, Nr. 26, 8.1233. Mit Abb.: 
Railway Age (iazette, Dezember 1911, Nr. 25. S. 1267. Mit Abb.) 

Der Zusammenstofs zweier Gasolin-Triebwagen aus Stahl 
bei einer Geschwindigkeit von etwa 120 km St bestätigte 
kürzlich die Erwartungen, die man auf die Widerstandsfähir- 
keit dieser Fahrzeuge gesetzt hat. Die Wagen, die aus der 
Mc Keen- Triebwagen-Bauanstalt in Omaha stammen, blieben 
mit eingedrückten Stirnwanden, ohne sich in einander zu 
schieben und ohne sonstige Beschädigungen auf dem Gleise 
stehen. Selbst die sechszylindrigen Triebmaschinen auf dem 
vordern Dreligestelle blieben unbeschädigt. Die Führer waren 
vor dem Zusammenstolse abgespruugen, die Fahrgäste erlitten 
unerhebliche Verletzungen. Knochenbrüche kamen überhaupt 
nicht vor. Die Quelle bringt zwei Lichtbilder der Wagen nach 
dem Zusammenstolse. A. Z. 


Einsturz der Briicke bei Lenay in Frankreich. 
(Genie civil 1911, Band LA, 23. Dezember, Nr. SS 146. 
Abbildungen.) 
Am 23, November 1911 ist die beim Dorfe Lenay, 4 km 
von Montreuil-Bellay über den Thouet führende Brücke der 


Mit 


Besondere Ei 


Zalınbahn Stresa—Mottarone. 
(Ingegneria Ferroviaria 1911, Band VIII, 1. September, Nr. 17, 


S. 261. Mit Abbildungen.) 
Die am 12. Juli 1911 eröffnete elektrische Zahnbahn 


Stresa—Mottarone am Ufer des Langensees beginnt in Stresa 
in zwei Bahnhöfen; der eine liegt in der Nähe der Anlege- 
stelle der Langensee-Schiffahrts-Gesellschatt, der andere beim 
Bahnhofe der Staatsbahn Arona—Domodossola, der Zufahrt zum 
Simplon. Die beiden Linien vereinigen sich bei der Unter- 
führung der Staatsbahn, wo die erste Zahnstrecke beginnt. 
Die Hauptabmessungen der Bahn sind folgende: 

(Ganze Länge der Linie ; 9.858 km 
Reibungstrecken . . . 29 » 


» » » 
» » » Zahnstrecken 6.958 » 
Meereshöhe des Balnhofes Stresa-See 197 m 
s 5 » Mottarone . 1379 » 
Erstiegene Höhe. . 2. 2 200. 1182 5 


Linie von Angers nach Montreuil-Bellay der französischen 
Staatsbahnen beim Ubergange eines Zuges mit Fahrgästen ein- 
gestürzt, wobei 14 Menschen getötet wurden. Die Brücke 
hatte zwei Öffnungen von je 28,3 m Spannweite mit durch- 
gehenden, 57,52 m langen und 2,75 m hohen Gitterträgern von 
4,95 m Mittenabstand. » 

Der 5.02 Vormittags von Angers abgehende und 7,01 in 
Montreuil ankommende Zug bestand aus zwei Lokomotiven vorn, 


je zwei Packwagen vorn und hinten und fünf Wagen für 
Reisende. Er fuhr mit 15 bis 20 km,St und war bis nahe an 


das Widerlager auf der Seite von Montreuil gefahren, als die 
jrücke einstürzte. Die beiden Lokomotiven mit Tendern, die 
beiden vorderen Packwagen und die drei ersten Wagen für 
Reisende stürzten in den Thouet, die übrigen Wagen blieben 
auf dem Gleise auf der Seite von Angers. Hochwasser und 
die Erschütterung durch den Zug hatten den auf Kies über 
dem den Untergrund bildenden, knetbaren Tone gegründeten 
Mittelpfeiler umgeworfen. Er lag mit der Betongründuns 
ungeteilt auf der Flulssohle, mit dem Kopfe nach Angers zu. 
Die Gründung war an der Seite nach Angers hin unterwaschen. 


| B-s. 
senbahnarten. 
| Opa: de ee Im 
| Kleinster Krümmungshallmesser der Reib- 
| ungstrecken in Stresa . 2 2 22. 25 » 
| Kleinster Krimmungshalbmesser auf eigenem 
| Bahnkorper 
Reibungstreeken . . 2. 2 2.2. 60 > 
Zahnstrecken Er y 70 » 
| Steilste Neigung der Reibungstrecken 55 
» » » Zahnstrecken . . . 200>. 


Die Balın hat aufser den drei Endbahnhöfen drei Zwischen- 
bahnhöfe und zwei Haltepunkte. 

Die Stadtstrecke in Stresa hat Phonix-Schienen, der übrige 
Teil der Linie Breitfufsschienen. Die Zalnstange ist von der 
Bauart Strub aus Thomas-Stahl. Sie ist zur Verhütung 
des Wanderns des Gleises stellenweise mit der Bahnkrone durch 
zwei oder vier in Betonklötzen steckende Schienenstücke ver- 
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ankert. Die Anordnung der federnden Einlaufstücke an den 
Enden der Zahnstrecken ist die übliche. 

Der von zwei Gesellschaften zum Betriebe der Balın ge- 
lieferte Dreiwellen-Strom von 8000 V und 42 Wellen in der 
Sekunde wird nach einem in der Mitte der Bahn errichteten 
Unterwerke geleitet, wo er in Gleichstrom von 750 V umge- 
formt wird. Das Unterwerk enthält drei Umformergruppen von 
je 150 KW, eine vierte von 200 KW in Bereitschaft, einen 
Tudor-Bufferspeicher von 444 Amp/St für stündliche Ent- 
ladung und das Schaltbrett. 
900 KW haben Nebenschluls- Hülfspole und aulserdem eine 
beträchtliche Spannungsminderung durch Nebenschaltung neben 
die Bufferspeicher. Die Bereitschaftsgruppe besteht aus einer 
mit dem Stromerzeuger von 200 KW gekuppelten Diesel- 


Triebmaschine mit vier Zylindern, die 1300 PS in 800 m | dern versehen sind. 


Die Stromerzeuger von 150 und ` 


Meereshöhe leistet. Der Stromspeicher besteht aus 390 Zellen 


in doppelten gläsernen Behältern. 

Die Oberleitung besteht aus zwei kupfernen Drähten von 
64 vumm Querschnitt. Die Fahrdrähte sind an Querdrahten 
mit bronzenen Klemmen und stromdichten Haltern aufgehängt. 
Die Querdrähte werden mittels stromdichter Spanner durch 
eiserne Kragträger gehalten, die aufserhalb der Stadt von 
Masten aus mit Kupfersulfat getränktem Holze, auf der Stadt- 
strecke von solchen aus Eisenfachwerk getragen werden. Die 
Fahrleitung ist durch eine kupferne Speiseleitung von 64 qmm 
Querschnitt auf den Masten der Fahrleitung verstärkt. Die 
Rückleitung geschieht durch die Schienen, die mit kupfernen 
Stolsbrücken aus in zwei an den Schienensteg geprelsten Köpfen 


endigenden, unter den Laschen angeordneten biegsamen Pän- 
ı B—s. 


` 


Nachrichten über Änderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen. 


Preufsisch-hessische Staatsbahnen. 
Verliehen: Dem vortragenden Rate im Ministerium der öffent- 
lichen Arbeiten, Wirklichen (reheimen Oberbaurat K. Müller 
in Berlin, in Anerkennung seiner hervorragenden Verdienste 
auf dem Gebiete des Eisenbahn-Maschinenwesens, insbesondere 


in der Vervollkommnung der Eisenbalinwerkstatten und in 
der Förderung des Lokomotivbaues, vom Senat der Königlichen 
Technischen Hochschule in Berlin die Würde eines Doktor- 


Ingenieurs ehrenhalber. 
—d. 


Übersicht über eisenbahntechnische Patente. 


Vorriehtung zum Auslösen von Zeichen und Bremsen auf 
einem Zuge. 
D. R. P. 239429. W. Bermel in Velbert. 


Das Auslösen von Zeichen und Bremsen erfolgt durch 
Streckenanschlage, von denen der eine bei Falhr-. der andere 
bei Halt-Stellung des Streckensignales angehoben ist und ein 
entsprechendes Zeichen auf dem Zuge erscheinen lälst. Bei 
Haltstellung wird die Bremse von einem hinter den beweglichen 
Streckenanschlägen liegenden festen Anschlage durch einen 
Hebel an der Lokomotive ausgelöst, wenn dieser Hebel nicht 
vorher durch den bei Fahrstellung des Signales wirksamen 
Lokomotivhebel aus dem Bereiche des festen Anschlages ent- 
fernt wird. 

Im Gleise liegt zunächst ein ständig unter Strom stehender 
Stromschliefser. Auf diesen folgen zwei bewegliche, von hinten 
nach vorn ansteigende Schienenstücke, die etwa durch einen 
Seilzug mit dem Streckensignale so verbunden sind, dafs bei 
Haltstellung das eine, bei Fahrstellung das andere durch vom 
Seilzuge bewegte Keilstücke in die wirksame Stellung gebracht 
wird. Schlielslich ist zwischen den Schienen ein festes Keil- 
stück angebracht, das die Luftdruckbremse auslöst, wenn der 
Führer alle Haltsignale überfährt. 

Auf dem Führerstande ist ein hörbares oder sichtbares 
Zeichen angeordnet, das wirksam wird, wenn ein entsprechender 
Lokomotivanschlag den Stromschliefser berührt und so dem 
Führer anzeigt, dals er sich dem Streckensignale nähert. 


Sra ee 


Ferner sind auf der Lokomotive an einer Achse drei 
Schwinghebel aufgehängt, von denen zwei durch zwei Seilzüge 
mit zwei Tafeln im Führerstande so verbunden sind, dals je 
nach «der Stellung des Streckensignales die eine oder andere 
dem Führer auf der Lokomotive sichtbar ist. Die Tafeln sind 
entsprechend der Stellung des Signales mit den Aufschriften 
»Freie oder »Halt« versehen. An den untern Enden der drei 
Hebel sind Gleitrollen angeordnet. Steht das Signal auf 
»Halt«, so trifit der erste Hebel auf das eine Schienenstück 
im Gleise und wird so gedreht, dafs auf dem Fülhrerstande 
die Tafel »Halt« erscheint. Steht das Signal auf »Fahrt«, so 
betindet sich das erste Schienenstück in seiner tiefsten Stellung, 
das zweite ist angehoben. so dals der zweite Hebel anschlägt 
und so dem Führer die Scheibe »Frei« sichtbar macht. 

Der dritte Hebel 11 ist so mit der Luftdruckbremse ver- 
bunden, dals er bei »Halt« am Signale auf das feste Keilstück 
im Gleise trifft und die Bremse auslöst. Steht dagegen das 
Signal auf »Fahrt«, so kommt. der dritte Hebel mit dem Keil- 
stücke nicht in Berührung, denn er ist durch Seilzug so mit 
dem zweiten Hebel verbunden, dafs dessen Auflauf ihn ausschaltet. 

Um zu verhindern, dals der zweite und dritte Hebel bei 
Fahrstellung des Signales schon vor dem Ueberfahren des Keil- 
stückes in ihre Anfangstellung zurückkehren, der dritte also 
dann «doch die Bremse auslöst, werden die zur Rückführung 
der Hebel dienenden Gewichte dureh eine einrückbare Vor- 
richtung so lange in ihrer obern Endstellung gesperrt, bis das 
Keilstück überfahren ist. (1. 


Bücherbesprechungen. 


Anleitang zur Ausführung und Ausarbeitung von Festpunktnivellements. 
Bearbeitet vom K. B. Hydrotechnischen Bureau in München. 
München, Philohy und Lochle. 

Das handliche, gut ausgestattete Heft bringt in knapper, 
aber gründlicher Fassung die Entsteliung und die malsgebenden 
Gesichtspunkte der Festlegung der Höhen in Bayern, die Aus- 
wahl und Ausstattung der Festpunkte selbst. die Beschreibung 
der Mefsvorrichtungen mit der Erörterung ihrer Berichtigung, 
die Gestaltung und Aufnahme der Festpunktzüge, das Verfahren 
der Aufschreibung der Ergebnisse im Felde und der Ver- 
Wertung und Fehlerausgleichung bei llerstellung der Ver- 


i nen SES, 


zeichnisse der Festpunkte. Die Behandelung des Stotfes hält 
sich überall an das unmittelbar nötige, und verweist bezüglich 
weiter gehender Untersuchungen auf geeignete Quellen, wodurch 
der unmittelbare Gebrauchswert des Buches noch wächst. Wir 
halten die Schrift für ein ausgezeichnetes Hülfsmittel für die 
Ausführung von Höhenmessungen mit Festpunktzügen. 


| Theoretische Hilfslehren für die Praxis des Bau- und Erhaltungs- 


dienstes der Eisenbahnen. 1. Heft, Naturlehre, 2. Hälfte, 
Elektrizität, verfafst von Oberbahnmeister E. Gollmer, Vor- 
steher der Telegraphen-Werkstatt in Altona. Preis 3.60 M, und 
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Die Praxis des Bau- und Erhaltungsdienstes der Eisenbahnen. be- 
arbeitet von Dipl.-Ing. A. Birk, Professor für Strafsen- 
und Tunnelbau und für Betriebstechnik an der Deutschen 
Technischen Hochschule in Prag, Eisenbahn-Oberingenieura.D. 
5. Heft, Oberbau- und Bahnhotsanlagen, Preis 5.0 M, beide 


Bestandteile von Der Bahnmeister. Handbuch für den 
Bau und Erhaltungsdienst der Eisenbahnen, herausgegeben 


von E. Burok, Bahnmeister der K. K. priv. österr. N.W. 
und S.N. D. Verbindungsbahn, und zwar des ersten und 
zweiten Bandes. 

Der Umstand. dals ein Werk der umfassenden Anlage, 
wie das vorliegende aus der Tatkraft und Erfahrung der Be- 
amten der Zweige des Bahndienstes selbst hervorgeht, ist ein 
Beweis für die Fortschritte, die die Durchbildung dieser Kreise 
gemacht hat, und die nur eine Vereinigung mit akademischen 
Kreisen bei der Verfolgung eines gemeinsam gewordenen Zieles 
ermöglicht hat, gegen ältere Bücher, die der Ausbildung unterer und 
mittlerer Bediensteter der Eisenbahnen dienen sollten, und die 
sich zunächst auf die Aufzählung der einfachen Ergebnisse der 
grundlegenden Wissenschaften, sonst auf die Mitteilung tech- 
nischer Tatsachen und Erfahrungen beschränken mufsten. Das 


Werk zeigt diesen gegenüber eine weitgehende Vertiefung der 


Darstellungsweise in wissenschaftlicher Beziehung, nicht blofs 
bei der Erörterung der Hülfswissenschaften selbst, sondern auch 
in deren Anwendung auf die Technik. 

Beide Hefte behandeln ihre Gegenstände so, dals die 
theoretischen Grundlagen und die rein technischen Darleguigen 
in gleichem Mafse zu ihrem Rechte kommen, beide erscheinen 
für die Einführung der Beamten der entsprechenden Dienst- 
zweige sowohl in die wissenschaftlichen Hülfsmittel, als auch 
in die Erfahrungen der Technik wohl geeignet und verdienen 
die Aufmerksamkeit aller am Eisenbahn-Baue und Betriebe 


Beteiligten. 


Brücken in Eisenbeton. Ein Leitfaden für Schule und Praxis 
von C. Kersten, Bauingenieur und Kgl. Oberingenieur a. D. 
Teil I. Platten- und Balkenbrücken. Dritte neu- 
bearbeitete und stark erweiterte Auflage. Berlin, 1912, 
W. Ernst und Sohn. Preis 6,20 M. 

Die neue Auflage*) zeichnet sich abermals durch Vor- 
führung einer sehr grofsen Zahl neuzeitlicher Brückenbauten 
in zweckmälsiger Auswahl aus, die allen möglichen Verkehrs- 
gebieten entnommen sind. Die mitgeteilten Grundlagen für 
die Berechnung sind einfach und zweekentsprechend gehalten 
und durch viele Zahlenbeispiele für die Verwendung erläutert. 

Die Vielseitigkeit des Gebotenen beweist die Raschheit 
des Fortschritts auf diesem Gebiete, zugleich auch, dals der 
Verfasser diesem gebührende Rechnung getragen hat und dafs 
diese Auflage von neuem ein wertvolles Hülfsmittel für den 


Brückenbauer bietet. 


Leitfaden für das Entwerfen und die Berechnung gewölbter Brücken 
von Tolkmitt, Königlicher Baurat. 3. Auflage Neu 
bearbeitet von A. Laskus, Regierungsrat. W. Ernst 
und Sohn, Berlin, 1912. Preis 5,0 M. 

Das Buch zeichnete sich bekanntlich von vornherein da- 
durch aus, «dafs es die wissenschaftlichen Grundlagen der Be- 
rechnung von Gewölben den Bedürfnissen des ausführenden 
Ingenieurs anzupassen verstand, so dals es zu einem besonders 
wirksamen Hülfsmittel für Entwurf und Bau solcher Brücken 
wurde. Dieser verdienstliche Zug ist auch der dritten Auflage 
wieder eigen. Auch ist der alte Rahmen bei Fortführung des 
Inhaltes auf den Stand der jüngsten Fortschritte beibehalten, 
alte Freunde werden also einen alten Bekannten in neuzeit- 
lichem Kleide, neue Freunde eine auch jetzt wirksame Stütze 
ihrer Arbeit in dem Buche finden. 


Die belgischen Vizinalbahnen. Von C. de Burlet, General- 
direktor der Société nationale des chemins de fer vieinaux. 


*) Organ 1907, S. 196. nu 


Uebersetzt von Ingenieur F. Egger, Brüssel. Berlin, 1912, 
J. Spinger. Preis 2,0 VM. 

Das 51 Oktavseiten starke Heft gibt eine Schilderung der 
Entwickelung der Nebenbalnen in Belgien vom Erlasse des 
Gesetzes vom 9. Juli 1875 an, und anschliefsend eine gründ- 
liche Erörterung der Entstehung und Erfolge der Nebenbahn- 
gesetze vom 28. Mai 1884 und 24. Juni 1885, die die Grund- 
lagen des Bestandes von heute bilden. Die beigegebene Karte 
zeigt die grofse Bedeutung des engmaschigen belgischen Neben- 
bahnnetzes, das Ende 1910 4482.2 km an genehmigten und 
1367,2 kın geplanter Linien umfalste: von den 3736,51 km im 
Betriebe betindlichen Linien wurden 290,9 km elektrisch, 5 km 
mit Pferden, alle übrigen mit Dampf betrieben. 

Wie Belgien in der Geschiehte der Entwickelung der 
Eisenbahnen auf dem europäischen Festlande überhaupt eine 
bahnbrechende Rolle gespielt hat, so hat es auch sein Neben- 
bahnnetz frühzeitig in zielbewulster Weise ausgestaltet, und so 
hat «diese namentlich auch die wirtschaftlichen Verhältnisse 
und Ergebnisse eingehend darlegende Schrift wesentliche Be- 
deutung für alle am Baue und Betriebe von Nebenbahnen be- 
teiligten Kreise. 

Verhandlungen der Kolonial-Technischen Kommission des Kolonial- 
Wirtschaftlichen Komitees. E. V.. wirtschaftlicher Ausschuls 
der deutschen Kolonialgesellschaft, Berlin NW., Unter den 


Linden 45. 
Das vorliegende Heft der Berichte bringt eine Reihe be- 


' achtenswerter Aufsätze über die Bedeutung der Technik für 


Für die Schriftleitung verantwortlich: Geheimer Re irn: srat. Prof =—— eS Se ee Be l 
C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Drack von Gert Bill eng o Barkhausen in Hannover. 


die Entwickelung der Kolonien, so über die Verwendung der 
drahtlosen Telegraphie und das Flugwesen im neuen Lande. 
Wir weisen auf diese mit dem Eisenbahnwesen vielfach in 
engster Beziehung stehenden Berichte wiederholt hin. 


Das Gesetz über die Enteignung von Grundeigentum vom 11. Juni 
1874. Erläutert mit Benutzung der Akten des Königl. 
Preufs. Ministeriums der öffentlichen Arbeiten von Dr. jur. 
G. Eger, Geheimer Regierungsrat. II. Band, 3. Auflage, 
Breslau, 1911, J. U. Kern, Preis 18 M. 

Sowohl die Wichtigkeit des Inhaltes des vorliegenden 
Werkes, als auch besonders die Eignung des Verfassers zu 
sachgemälser und eindringender Arbeit sind zu bekannt, als 
dafs sie noch besonderer Hervorhebung bedürften. 

Wir sind überzeugt, dals die die neuesten Vorgänge im 
Enteignungsverfahren nach den mafsgebenden Quellen behandelnde 
Neuauflage ein willkommenes Hülfsbuch der Techniker und 
Verwaltungsbeamten der Eisenbahnbehörden bilden wird, heben 
deshalb das abermalige Erscheinen besonders hervor. 


Statische Tabellen, Belastungsangaben und Formeln zur Aufstellung 
von Berechnungen für Baukonstruktionen. Gesammelt und be- 
rechnet von Franz Boerner. Vierte nach den neuesten 
Bestimmungen bearbeitete Auflage. Berlin. 1912, W. Ernst 
und Sohn. Preis 4,2 M. 

Das sehr handliche und gut. ausgestattete Buch bringt die 
mathematischen und statischen Verfahren und Formeln, Be- 
lastungs- und Spannungs-Angaben, die für den Eisenfachbau 
nötig sind, einschliefslich der Hauptmafse für den Kranbau in 
Werkstätten. Der Inhalt ist mit grofser Sorgfalt bearbeitet 
und geht in manchen Dingen über das in vielen Hülfsbüchern 
Uebliche hinaus. Wir erwähnen in dieser Beziehung die ein- 
gehenden Angaben für die Hauptachsen unsymmetrischer 
Querschnitte, die gecignet erscheinen, die gründliche Unter- 
suchung derartiger Glieder weiter zu verbreiten, als jetzt der 
Fall ist, und die sehr bequemen Zusammenstellungen über die 
malsgebenden Zahlen für zusammengesetzte Querschnitte. Die 
ncuesten behördlichen Vorschriften sind berücksichtigt. 

Das Buch bildet ein zugleich wirksames und bequemes 
Hülfsmittel für den entwerfenden Ingenieur. 


= = —— 


H., in Wiesbaden. 
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FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 
in technischer Beziehung. 


Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
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i DieBchriflieitung bait sich für den Inhalt der mit dem Namen dea Vorfansern. N Ta nn 
ie Folge. XLIX. Band. | versehenen Aufsätze nicht für verantwortlich, A, Heft. 1912, 15, Juli. 
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Das Eisenbahnverkehrswesen auf der Weltausstellung Turin 1911. 
Von C. Guillery, Baurat in München. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 10, 11, 13, 14 und 16 auf Tafel XXIX und Abb. 15 auf Tafel XXX. 
| (Fortsetzung von Seite 215.) 
1, 8) Tenderlokomotiven für Personenziige. | Lokomotive ist den besonderen Bedürfnissen der kurzen und 
Nr. 19) 1C2.11.T.T.P.-Tenderlokomotive, gebaut  krümmungsreichen Strecken des Netzes der bayerischen Staats- 
von Kraufs und Co. in München. (Textabb. 12 bis 14). Die | bahnen in. der Pfalz angepalst. Die Anordnung der vordern 


Abb. 12. 1C2.11.T.[”. P.- Tenderlokomotive der bayerischen Staatsbahnen. Maßstab 1: 100. 
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pe ; Taan N Abb. 14. Vorrichtung gegen das Klappern der Steuermutter bei der 
ufachse unter den hoch gelegten Dampfz, lindern entspricht 1C2.11.T.[7. P.- Lokomotive der bayerischen Staatsbahnen, Bauart 


dem Bestreben, den Achsstand möglichst kurz zu halten. Der Krauß. Maßstab 1:20. 
feste Achsstand beträgt nur 3,6 m, da die vordere Laufachse 
mit der mittlern Kuppelachse zu einem Drehgestelle nach 
Kraufs vereinigt ist. Das Drehgestell hat die neue Bauart 
von 1908 (Textabb. 13). Innerhalb der Spielräume s ist die 
Winkelstellung der Laufachse unabhängig von der Stellung 
der Deichsel. Erst wenn einer der Anschläge A zum Anliegen 
kommt, wirkt die Deichsel auf Einstellung der Laufachse nach. 


Abb. 13. Dreligestell der 1C2.11.T.[”. P .- Lokomotive der bayerischen dem Halbmesser der 
| Staatsbahnen, Bauart Krauß. Maßstab 1:49. 


Bahnkrümmung. Bei der 
Fahrt in grader Strecke 
wird die Laufachse in 
ihrer Mittellage durch 
die Widerlager M gehal- 
ten, gegen die die Achs- 
lagerkörper durch die 
FederN gedrückt werden. 
Letztere drückt ander- 
seits gegen eine Doppel- 
keilfläche und wirkt da- 
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durch der Drehung der Deichsel und damit der Seitenver- 
schiebung der Achsen entgegen. Durch diese Anordnung soll 
das früher beobachtete einseitige Scharflaufen der Laufräder 
vermieden werden. Die Anordnung ist mittlerweile im Betriebe 
erprobt. 

Die Lokomotive hat einen Regler nach Zara und Rauch- 
verbrennung von Staby. Das Klappern der Steuermutter ist 
durch Klemmbacken B (Textabb. 14) abgestellt, die von der 
Sperrklinke c der Steuerschraube aus gegen die Steuerwelle 
gedrückt werden. 

1. 4) ua mit Tender. 

Nr. 20) und 21) 1D.11.T.17.G 
italienischen Staatsbahnen Gruppe 740. 
Lokomotiven sind aus den ältern 
Verbundlokomotiven der Gruppe 730 
hervorgegangen und unterscheiden 
sich von diesen im Wesentlichen: nur 
dadurch, dafs sie mit Zwillingsma- 
schinen gebaut sind und mit Uber- 
hitzung arbeiten. 

Nr. 22) E.IV.t. F.G.-Loko- a 


.-Lokomotiven der 
Diese neuen 


| ar 
motive der italienischen ( WSL , g 
i . ‘ . t 
Staatsbahnen. Die Lokomotive 72,7¢ 23 Io a7 ud 
te 1887 1750 1600 = — 1750-1015 2 8 YHB epee 00 m 00 1 — 1800-00 = 
war in Brüssel zt ausgestellt. Die GC EE 5600 - —- 6000 
- — 470 9 932 


Einzelheiten der Zylinderanordnung 
und Steuerung sind in Abb. 9. Taf. XXVII und Abb. 10 
und 11, Taf. XXIX (dargestellt. 

Auf dem zweiachsigen Tender befindet sich ein etwa ein 
Drittel der Länge einnehmender Wagenkasten, der ein Dienst- 
abteil für die Zugmannschaft enthält. 

Nr. 23) Eine fast 60 Jahre alte 2B-Lokomotive 
der geschichtlichen Abteilung der italienischen 
Staatsbahnen macht mit ihren eng zusammengebauten Aclısen 
und ihren sehr hoch liegenden und deshalb stark geneigten 
Aufseren Dampfzylindern einen etwas ungeschickten Eindruck. 

Nr. 24) D.II.T.T.G.-Lokomotive der‘preufsisch- 
hessischen Staatsbahnen mit Lentz- Ventilsteucrung, ge- 
baut von der Hannoverschen Maschinenbau - Aktiengesellschaft, 


* Organ 1911, S. 389. 


Abb. 16. 
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Abb. 15. KkINT Fi. - Lokomotive der ie: Ge 


die beiden äufsern Achsen seitlich verschiebbar sind. 


vormals (Gi. Egestorff (Abb. 12, Taf. XXVIII). An der 
Lentz-Ventilsteuerung sind gegenüber der ersten Ausführung 
nur unbedeutende Änderungen vorgenommen.*) Bis Juli 1911 
waren 60 Lokomotiven mit dieser Steuerung im Betriebe. 

Die Feuerbüchse ist nach hinten herausnehmbar. Die 
zweite und «die vierte Achse sind nach jeder Seite um 10 mm 
verschiebbar. 

Nr. 25) E.IV.T.®.G.-Lokomotive der bayeri- 
schen Staatsbahnen, gebaut von J. A. Maffei (Text- 
abb. 15). Die mit dem in Bayern üblichen Barrenrahmen ver- 
sehene Lokomotive ist zur Beförderung eines Wagengewichtes von 
800 t auf 11,1°/,, Steigung bestimmt. Die Niederdruckzylinder 
liegen aufsen, die Hochdruckzylinder innen. Die beiden auf der- 


Maßstab 1:150. 
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selben Maschinenseite liegenden Dampfzylinder haben gemein- 
samen Kolbenschieber, Triebachse ist die mittlere der fünf ge- 
kuppelten Achsen. Der feste Achsstand beträgt nur 3,2 m, da 
Die Spur- 
kränze der Triebachse sind verschwächt. Gebremst werden alle 
Achsen, mit Ausnahme der Vorderachse, mit der selbsttätigen 
Westinghouse- Bremse. 

Nr. 26) Die 1D.1I.T.T.G.-Lokomotive derrumä- 
nischen Staatsbahnen, gebaut von Henschel und Sohn 
in Kassel, soll für Güterzüge auf allen Strecken und für Personen- 
züge auf Bergstrecken verwendet werden. Für Güterzüge ist 


ein gröfstes Wagengewicht von 1700 t auf der Wagerechten, 


+) Zeitschr. des Ver. Deutscher Ing. 1910. S. 1931 und 1911. 


S. 979. Organ 1909, S 358; 1910, S 437. 


1C.1I.t.F.G.- Lokomotive der sardinischen Eisenbahnen. 
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für Personenzüge 70 km St grölste Fahrgeschwindigkeit bei 
75, 140 und 278t Wagengewicht auf 30, 20 und 10%, 
Steigung vorgeschrieben. 

Gefeuert wird mit Steinkohle und Erdölrückständen. 
Letztere werden während der Fahrt durch zwei Strahlpumpen 
in die Feuerbüchse eingeführt. Die flulseisernen Heizrolıre 
haben Kupferschuhe am Rohrwandende. 

Die vordere Laufachse und die erste Kuppelachse sind in 
einem Drehgestelle nach Kraufs (Abb. 13, Taf. XXIX) ver- 
einigt, die Spurkränze der beiden mittleren gekuppelten Achsen 
sind verschwächt, die hintere Achse ist seitlich verschiebbar. 
Gebremst werden die drei hintern Achsen mit der selbsttätigen 
Westinghouse- Bremse. 

Nr. 27) 1C.IL.t.PF.G.-Lokomotive der sardini- 
schen Eisenbahnen, gebaut von Henschel und Sohn in 
Kassel (Textabb. 16). Die vordere Laufachse ist als Bissel-Achse 
ausgeführt, die Rückstellung erfolgt dureh eine mittlere Pendel- 
stütze mit drei Gelenkbolzen. Die flufseisernen Heizrohre sind 
mit Kupferstutzen angeschuht. Durch das Anfahr- und Wechsel- 


Lokomotive ist in den Einzelheiten der in Brüssel ausgestellten 
2D.IV.t.]7.G.-Lokomotive*) derselben Verwaltung ähnlich. 

Nr. 29) Eine 1E.IV.T.T.G.-Lokomotive, Bauart 36 
der belgischen Staatsbahnen, stimmt vollständig mit 
der in Brüssel ausgestellten**) Lokomotive dieser Bauart überein. 

Nr. 30) D.11.t.1.G.-Gleichstromlokomotive nach 
Stumpf, für 750 mm Spur, gebaut von der Lokomotivbau- 
anstalt Kolomna in St. Petersburg (Abb. 15, Taf. XXX). Mit 
Rücksicht auf die kleinen Abmessungen der Lokomotive sind 
fir den Dampfeinlals Flachschieber statt der Ventile ange- 
ordnet. Die Zylinder sind durch Dampfmäntel an den Enden 
der zylindrischen Wandung und in den Deckeln geschützt. 
Das Niederschlagwasser wird von dem durchströmenden Dampfe 
mitgerissen, während zu dessen Entfernung bei 1 C-Personenzug- 
lokomotiven der russischen Staatsbahnen mit Gleichstrom eine 
kleine, von der Steuerung aus angetriebene Pumpe vorgesehen 
Die Gleitflächen der Einlalsschieber werden mit Prefsöl 
geschmiert. Für den Fall, dafs dies zur Schmierung des 
Dampfes nicht ausreicht, sind noch besondere Zylinderöler an- 


ist. 


a Ventil der Bauart Winterthur wird bei ganz ausgelegter | geordnet. Bei Leerlauf der Lokomotive erfolgt Druckausgleich 
- Steuerung selbsttätig Kesseldampf mit verminderter Spannung durch zwei von der Steucrwelle aus selbsttätig geöffnete Um- 
st ei in den Niederdruckzylinder geleitet. Wird die Steuerung bis | Jaufventile, während die Steuerung auf Mitte gelegt ist. Zur 
Mer auf 65 °/, Füllung zurückgelegt, so erfolgt Umschaltung durch ; Milderung des Auspuffes wird der austretende Dampf in einen 
Ss ein mit der Steuerwelle verbundenes Hilfsventil. Die beiden | durch die Zylinderversteifung gebildeten Aufnehmer geleitet. 
vet Wa — hinteren Achsen der Lokomotive werden mit Dampf gebremst, | Vergleichende Versuche mit einer Heilsdampf-Wechselstrom- 
fen je. Aulserdem ist Le Chatelier- Bremse vorgeschen. maschine sind eingeleitet. 


Nr. 28) 1D.IV.t.|”.G.-Lokomotive der Paris- 
Lyon-Mittelmeer-Bahn (Abb. 14, Taf. XXIX). Die | 


ragt mor 3.2! *) Organ 1911, S. 387. 


arini De **) Organ 1911, S. 241. 
eg wen (Fortsetzung folgt.) | 
t der dr Neuerungen an Weichen. 
Von Oberbaurat Schmitt in Oldenburg. 
me Unter obiger Überschrift unterzieht Herr Ingenieur ' Zeichnungen, die übrigens im Widerspruche zu der Beschreibung 
u Oé Baumann*) die in ähnlicher Ausführung auch bei verschiedenen nur festen Stols zeigen, zu erschen, dafs die Weichenzunge 
SE TEEN Verwaltungen eingeführte Weichenbauart der mit der Anschlufsschiene nur durch einen Bolzen verbunden 
el schweizerischen Bundesbahnen einer näheren Betrachtung und ` ist, der auf der einen Seite in einem Futterstücke aus ge- 
; stellt im Anschlusse an frühere Mitteilungen**) des Verfassers schmiedetem Stahle, der Keilanlage, sitzt, auf der andern Seite 
x. Dél it Vergleiche mit Federweichen an. in einer Lasche. Fine solehe Verbindung kann mit der 
Soweit diese Ausführungen bezwecken, die Vorzüge der Laschenverbindung am Ende der Federzunge nicht verglichen 
schweizerischen Bauart der Ausbildung des Zungendrehpunktes werden. Bei dieser handelt es sich um einen aus zwei ge- 
me hervorzuheben, ist nichts dagegen einzuwenden, wenngleich diese wöhnlichen Laschen mit vier Schrauben bestehenden, regelrechten 


Schienenstols, bei dem die Laschen eine dauernd feste Ver- 
bindung zwischen Federzunge und Anschlufsschiene herstellen, 


Bauart genügend bekannt ist, und es keinem Zweifel unterliegt, 
dafs sie erhebliche Vorzüge vor der in Deutschland am meisten 
verbreiteten Drehstuhlweiche besitzt. 

Wenn der Verfasser aber die Frage der bessern Zuugen- 
anorduung immer noch für eine offene hält, und bei seinen ` 
mehr theoretischen Betrachtungen zu dem Ergebnisse kommt, 
dals die schweizerische Bauart die mit den Federweichen er- 
strebten Vorteile erreicht, ohne deren Nachteile, so muls dem 
doch entgegen gehalten werden, dals diese Ansichten durch 
die seit etwa 12 Jahren an vielen Tausenden von Federweichen 
gemachten Erfahrungen nicht bestätigt werden. 

Bezüglich des Wurzeldrehpunktes der 
Weiche in seiner Bauart für schwebenden Stols ist aus den 


*) Organ 1912, S. 66. 
**) Organ 1911, S. 138. 


während es sich bei der hier fraglichen Drehstuhlweiche um 
eine ungewöhnliche Laschenverbindung handelt, die die volle Be- 
weglichkeit der Zunge in ihrem Drehpunkte zulassen muls. 
Die Lasche ist aus diesem Grunde durch nur einen Bolzen mit 
der Zunge verbunden und muls aufserdem, ebenso wie das 
Futterstück, besondere Aussparungen erhalten, um die »völlige 
Freiheit des Drehpunktes« zu erreichen. Von einer festen 
Verlaschung, wie bei den Federweichen kann also nicht die 
Rede sein; der Verfasser widerspricht sich in seinen Aus- 
führungen in dieser Beziehung selbst. 

Auch im Hinblicke auf die Aufgabe, die der Wurzel- 
drehpunkt der Drehstuhlweiche hat, kann er nicht mit dem 
Stofse der Federzunge verglichen werden; denn dem Gelenk- 

36 * 


schweizerischen 
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punkte der Drehstuhlweiche entspricht nicht «dieser Stofs, sondern 
der nach der Mitte zu liegende Teil der Federzunge, wo diese 
sich beim Umstellen elastisch biegt, und wo sie zu diesem 
Zwecke seitlich etwas geschwächt ist. 

Die Federweiche hat also an der Stelle, die dem Wurzel- 
stolse der Drehstuhlweiche entspricht, überhaupt keinen Stols, 
und grade hierin liegt sowohl ihr Hauptunterschied, wie ihr 
Hauptvorzug gegenüber Weichen mit gelenkig ausgebildetem 
Wurzelstolse. 

Wie dieser auch ausgebildet sein möge, er bleibt stets 
ein unvollkommener Schienenstols, der starken Angriffen aus- 
gesetzt ist, ungünstig beansprucht wird, und bei dem schädliche 
Abnutzungen nicht ausbleiben. Darin 
schweizerische Bauart grundsätzlich nicht von andern, wenn 


unterscheidet sich die 


sich die Abnutzungen auch wegen grölserer Anlageflichen und 
widerstandsfähigerm Baustoffes in engeren Grenzen halten mögen. 
Ganz verhindern aber lassen sie sich nicht, wie dies bezüglich 
der Laschen ja auch zugegeben wird. Tritt dieser Fall ein, 
dann können die Folgen auch nicht ausbleiben, und es ist 
dann nicht ausgeschlossen, dafs die Fahrkanten im Wurzelstofse 
aus ihrer ursprünglichen Richtung kommen. 

Weichen müssen aufgeschnitten werden können: dafs dies 
ein besonderer Vorzug der Federweichen sei, ist nicht behauptet 
worden ; ebensowenig kann das als ein Vorzug für die schweizerische 
Weiche in Anspruch genommen werden. Die Behauptung jedoch, 
dafs sich diese Weiche beim zweispurigen Befahren genau wie 


die Federweiche verhält, trifft nach folgender Uberlegung 
nicht zu. 

Fährt ein Fahrzeug zweispurig gegen (die Spitze einer 
einfachen Weiche, so werden die beiden Weichenzungen von 
den Rädern der ersten Achse gepackt und immer mehr gegen 
einander gedrückt, je weiter das Fahrzeug in der Weiche 
vorrückt. Denn der Abstand der beiden Radreifen ist kleiner 
als der. der beiden Zungen am Wurzelstolse von Aufsenkante 
zu Aulsenkante gemessen. Ersterer beträgt nach den technischen 
Vereinbarungen in regelrechtem Zustande 1360 mm, letzterer 
nach einer Weichenzeichnung der schweizerischen Bundesbahnen 
von 1903 1420 mm, nach den mitgeteilten Zeichnungen *) an- 
scheinend sogar 1435 mm. Die Zungen dieser Weiche mülsten 
also, wenn «das zweispurig eingefahrene Fahrzeug bis zum 
Wurzelstofse vorgerückt wäre, um 60 oder 75 mm zusammen- 
gedrückt werden können, wenn diese Weiche sich ebenso ver- 
halten sollte, wie die Federweiche. Denn bei dieser verbiegen 
sieh die von den Radreifen gepackten Zungen elastisch ohne 
jede nachteilige Folge, und ohne dafs sie durch die Bauart der 
Weiche daran gehindert werden. Bei schweizerischen 
Weiche ist dies aber nicht möglich, da deren Zungen im Dreh- 
punkte unverrückbar in der Zungenplatte gelagert sind. Es 
bleibt also nichts anderes übrig, als dals das zweispurig ein- 
gefahrene Fahrzeug die Zungen zunächst verbiegt, und dann, 
wenn diese nicht mehr nachgeben können, aufsteigt. Ob diese 
Verbiegungen immer nur elastische sein werden, und die Weiche 
nach einer solchen Entgleisung stets betriebsfähig bleiben wird, 
ist nicht sehr wahrscheinlich, und wird von verschiedenen 


Nebenumständen abhängen. Jedenfalls aber besteht in dieser 


der 


*) Organ 1912, Taf. X. 


abliegenden Zunge übrig. 


Bezichung ein ganz wesentlicher Unterschied zwischen der 
schweizerischen und der Feder-Weiche, und es kann keinem 
Zweifel unterliegen, dafs letztere den Vorzug verdient. 

Die Angaben über die Herstellungskosten der Federweichen 
sind ungenau; wenigstens sind Federweichen in Deutschland, 
wenn es sich nicht grade um Versuche handelt, nicht teurer, 
als beispielsweise die Drehstuhlweichen der preulsisch-hessischen 
Staatsbahnen. Aufserhalb Deutschlands erhöhen sich die Kosten 
freilich beträchtlich dureh Zoll- und Fracht-Abgaben, einstweilen 
auch noch durch Patentgebihren, 

Bezüglich der Unterhaltungskosten der Federweichen werden 
die von Herrn Baumann aufgestellten Vermutungen durch die 
Erfahrung widerlegt. Ebenso ist im Allgemeinen nicht be- 
obachtet worden, dals die vermilste Verbindung zwischen Zunge, 
Anschlulsschiene und Stockschiene ein Wandern der Zunge zur 
Folge hat. Sollte dies unter besonders schwierigen Betriebs- 
verhaltnissen ausnahmsweise vorkommen, dann gibt es einfache 
Mittel, dieses Wandern mit Sicherheit zu verhindern. 

Sollten hierüber noch Zweifel bestehen, oder die Erfahrungen 
an den im Bereiche der schweizerischen Bundesbahnen verlegten 
zwei Federweichen andere sein, dann werden die demnächst 
der Öffentlichkeit zu übergebenden Beantwortungen der vom 
Technischen Ausschusse des Vereines Deutscher Eisenbahn- 
Verwaltungen neu aufgestellten » Technischen Fragene, die sich 
auch eingehend mit Federweichen befassen, die erwünschte und 
einwandfreie Aufklärung darüber bringen, dafs Federweichen 
besser, betriebssicherer, in der Unterhaltung billiger und in 
der Herstellung, wenigstens in Deutschland, nicht teurer sind, 
als Drehstuhlweichen. 

Von den erwähnten Nachteilen der Federweichen gegen- 
über Drehstuhlweichen bleibt also nur die Spanukraft in der 
Aber auch hier lehrt die Erfahrung. 
dals bei dem auf deutschen Bahnen meist üblichen Zungen- 
aufschlage von 140 mm hieraus keine Unzuträglichkeiten er- 
wachsen. 

Etwas anders liegt es in dieser Beziehung bei den neuen 
Doppelkreuzungsweichen mit biegsamen Anschlufsschienen, wo 
die Spanukraft der letzteren, da es sich um die doppelte Anzahl 
Zungen handelt, gröfsere Bedeutung hat. Indes haben sich bei 
den im Bereiche der oldenburgischen Staatsbahnen verlegten 
und an mechanische Stellwerke angeschlossenen Kreuzungs- 
weichen dieser Art mit dem Neigungsverhältnisse 1:9 bisher 
keine Unzuträglichkeiten herausgestelllt, so dafs also auch noch 
keine Veranlassung vorlag, die Spannkraft der gebogenen An- 
sehlufsschienen durch Verschmälerung des Schienenfulses herab- 
Zu diesem Mittel wird man wohl erst bei einem 
grölsern Zungenaufschlage oder bei Weichen mit gröfser 
Kreuzungswinkeln greifen müssen, bei denen die Zunge kürzer, 
ihre Spannkraft aber unverhaltnismalsig grölser wird. Dals 
mit dieser Einschränkung des Schienenfulses die Wider- 
standsfähigkeit der Zungenanordnung sehr beeinträchtigt wird, 
kann in dieser Allgemeinheit nicht zugegeben werden, da man 
es in der Hand hat, wie weit man mit dieser Schwächung der 
Schiene gehen will. Anderseits aber hat man, wenn der grölsere 
Zungenaufschlag bis 220 mm in dieser Beziehung zu Schwierig- 
keiten führt, die Wahl, sich entweder mit einem geringern 
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Anschlufsschiene, um in die Endlage gebracht zu werden, nicht 
| so stark gebogen zu werden brauchte, die bemängelte Spann- 
kraft also entsprechend geringer wäre. Der Stols würde dann 
je nach dem Mate der eingetretenen Lockerung bis zu einem 
gewissen Grade Ähnlichkeit mit dem Wurzelstofse einer Dreh- 
stuhlweiche erhalten. 

Auf die Betriebsicherheit aber hätte dies keinen Einflufs, da 
die Zungen in der gebogenen Lage nicht befahren werden. Auch 
diese Bedenken können daher nicht hoch angeschlagen werden. 

Das abschlielsende Urteil über diese Kreuzungsweichen, 


Zungenaufschlage zu begnügen, oder nach geeigneten Mitteln 
u suchen, wie dieser unbequemen Federkraft zu begegnen ist. 
Derartige Mittel werden schon gefunden werden, wenn sich dafür 
ein wirkliches Bedürfnis geltend macht. 

Ob die bei diesen Weichen angewandte lückenlose Stofs- 
verbindung zwischen der eigentlichen Zunge und der biegsamen 
Anschlufsschiene dauernd eine vollständig lückenlose Verbindung 
bleiben wird, kann mangels hinreichender Erfahrungen dahin- 
gestellt bleiben. Da aber der Stols vollständig auf der Zungen- 


platte aufliegt, keinen Wärmeausdehnungen ausgesetzt ist und 
auch keine nennenswerte Zugkräfte auf ihn einwirken können, die gegenüber den bisher gebräuchlichen Bauarten denn doch 


liegt zunächst kein Grund vor, die Stolsausbildung in dieser ganz wesentliche Vorzüge haben, und von denen auch die 
Beziehung ungünstig zu beurteilen. Selbst wenn mit der Zeit preufsisch-hessischen Staatsbahnen neuerdings versuchsweise eine 
eine, übrigens leicht zu beseitigende, Lockerung im Stolse ein- Anzahl in verschiedenen Bezirken verlegt haben, sollte man 
treten sollte, so könnte das kaum als ein grolser Mangel an- aber einstweilen so lange zurückstellen, bis längere Erfahrungen 
gesehen werden. Denn die Folge würde nur sein, dafs die eine sicherere Beurteilung gestatten. 


Verfahren, ausgeschlagene Laschen mit neuen Anlageflächen zu versehen. *) 
Von G. Wegner, (ieheimer Baurat in Breslau. 
Hierzu Zeichnungen Abb, 1 bis 26 auf Tafel XXXI. l R 

Beim Strecken wird das Gewicht der Laschen durch Ab- 
zundern um etwa 2°/, vermindert, was bei der Herstellung 
neuer Laschen zu beachten ist, wenn späteres wiederholtes 
Umpressen in Frage kommen sollte. 

Bei einmaligem Aufpressen kommt diese geringe Schwächung 
Jedoch noch nicht in Betracht, weil das Widerstandsmoment 
nur unwesentlich verringert wird. Bruchproben haben ergeben, 
dals das Gefüge der Laschen bei der Streckung nicht ver- 
schlechtert wird, durch das Ausglühen wird es cher verbessert. 

Die Unterschiede des Ausschlagens der Laschenkammern 
sind je nach Länge der Liegezeit und der Stärke des Ver- 
kelıres sehr erheblich, deshalb mut: die durch Umpressen zu 
gebende Gestalt jedesmal besonders bestimmt werden. 

vierzehn Aufmessungen auf einer eingleisigen Strecke mit 
13 Jahre altem Oberbaue 64 und 31 Zügen täglich, sowie 
zehn auf einer zweigleisigen Strecke mit 16 Jahre altem 
Oberbaue 64 und 22 Zügen täglich ergaben mit Bezug auf 


L Das Prefsverfahren. 

Die Mängel ausgeschlagener Laschen hat man bisher durch | 
Einziehen neuer verstärkter Laschen, Einlagestreifen oder 
Sprengen der alten Laschen zu beseitigen gesucht, doch wird 
damit nur eine unvollkommene Verbesserung der Stolsverbindung 


erreicht. 

Bei dem nachstehend beschriebenen Verfahren werden 
die alten Laschen durch Pressung so gestreckt, dafs neue 
Anlageflächen an den Laschen entstehen und die ausgeschlagenen 
Kammern der Schienenenden auf ihre ganze Länge gefüllt 
werden, so weit die Ungleichmälsigkeit der Abnutzung dies 
gestattet. Die ausgeschlagenen Laschen werden nahezu weils- 
warm in ein Gesenkunterteil gelegt, dessen Stahleinlagen A 
und B (Abb. 1 bis 13, Taf. XXXI) Anlageflächen mit einem ` 
der Abnutzung der Kammern entsprechenden Spielraume um- 
schliefsen, so dafs die Laschen die ausgeschlagenen Laschen- | 
kammern nach der Streckung tunlich wieder ausfüllen. In den ` 
Abb. 14 bis 21, Taf. XXXI sind einige im Bezirke Breslau aufge- 
Welte Laschen dargestellt. Zur Füllung der entstandenen Hohl- 
räume (Abb, 22, Taf. XXXI) werden die Laschen so gestreckt, 
dals beispielsweise die Flächen zwischen den Linien ab und 
cd nach der Pressung die Lage el P und g'h', entsprechend Ree baii SE 
den ausschlagen an Laschenkammern bei ef und gh, erhalten. a 

Die Lasche wird hierbei in der Mitte etwas an Stärke ver- 


Abb. 1. 


Textabb. 1 die je oben und unten zusammengezählten Ausschlag- 
mafse der Zusammenstellung I. 


ringert, um die oben und unten nötige Stahlmenge zu gewinnen. ‘ I 
Zusammenstellung I. 
EE Del 
ee | I | | 
a | b c ' d e | f 
= SES HENSE VD We — Ee E ER ee Ba a 
Mit-| gr Mil. Le [Mite a Mul ` | Mit 
Oberbau 6d Gr. R tel | Gr. Kl. “yy || Gre Kl "e | G Ä Kl. | tel) Ur Kl Gr Kl. a 
i a | ee Bins ss: | _ 
| | beneit 
l. Eingleisig. 14 Beobachtungen . . |/1,5 0,38 1.05 | 1.63 0,50 1,09/]1,63 0,75 1,08 1,88 | 0,63 1,21 Ai 1,05 nn 0,99 
ee deet edger 
| 


2,25 0,88 1,70 2,38 0,75|1,86 2,25 1,50 1,88: 2,25 125 1,66) 2,25 125 151 


EES 10 Beobachtungen . . CH? 1,00 1,31 | | | | 
f i ! | | 


*) Organ 1911, Seite 53. D.R.P. 224635 and Auslandpatente. 
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Aus den gemittelten Werten folgt, dafs die Abnutzung 
der Laschenkammern der Schienen im Falle 1) annähernd 
gleichmäfsig, im Falle 2) an den Enden der Schiene erheblich 
gröfser ist, als an den Laschenenden. 

Wenn die aufgeprefsten Laschen die Laschenkammern 
tunlich ausfüllen sollen, so muls man im Falle 1) zwischen 
den Stahleinlagen und der 
Laschen einen gleich- 
mälsigen Spielraum von 
je 0,5 mm nach Text- 
abb. 2 anordnen, 


ursprünglichen Begrenzung der 


Abb. 


2. 


Lasche mit Stahleinlagen. 


im 


4 Ne Coe 


Falle 2) aber an den BSS |, 
Enden der Laschen je or EE 1 Dës 8 
einen Spielraum von (<7... “~~ _ 2 
0,755 mm und in der $, 

ce 


Mitte einen solchen von 
je 1,00mm nach Text- 
abb. 3. 

Das Verfahren zur 
Herstellung aufgeprelster 
Laschen hat den Vorteil, 
die Laschen entweder 
ohne Überhöhung oder 
mit derjenigen Überhöh- 
ung aufpressen zu kön- 
nen, die der Gestalt der 
Laschenkammern annähernd entspricht. Das Anbringen solcher 
Laschen kann ohne Nachschlagen mit Hämmern und ohne zu 
starkes Anziehen der Laschenbolzen erfolgen, was bei den bisher 
verwendeten gleichmäfsig hoch gewalzten, verstärkten Laschen 
nur selten möglich war. 


Abb. 3. 


Lasche mit Stahleinlagen. 


mn : 


‘  Sfahleinlage S NND ` 


Regelköbe der lasche 


Mit der Auswechselung der ausgeschlagenen Laschen wird 
meist erst begonnen, wenn die Laschenenden an den Schienen- 
stegen anliegen und daher nicht mehr nachzuspannen sind. 
Nach Zusammenstellung I nutzen sich aber die Laschen- 
kammern an der Stofslücke wesentlich mehr ab, als an den 
Laschenenden. Daher treten in der Laschenmitte zwischen 
Schiene und Lasche bereits Spielräume auf, während die 
Laschenenden noch längere Zeit nachspannfähig bleiben. 

Sobald die Laschen aber an der Stolslücke nicht mehr 
fest anliegen, treten beim Befahren der Stölse an den Schienen- 
enden senkrechte Bewegungen ein. Mit den Schienenenden 
bewegen sich dann auch gleichzeitig die Laschen etwas in 
den Laschenkammern. Schon bei geringer Bewegung der 
Schienenenden werden dann die Schienenköpfe breitgeschlagen. 
Abgesehen von der Störung des Laufes der Fahrzeuge ent- 
stehen dann wesentlich höhere Erhaltungskosten des Oberbaues 
und der Fahrzeuge. Die dauernde Senkung der Stölse ist 
eine Folge der Spielräume an den Stölsen. 

Da mit dem Prefsverfahren selbst geringe Abnutzungen 
der Laschen ausgeglichen werden können, wird es sich zur 
Schonung der Schienenköpfe empfehlen, die ausgeschlagenen 
Laschen aufzupressen, sobald sich wahrnehmbare Spielräume 
zwischen Lasche und Schienenkopf zeigen. Dies würde aller- 
dings bedingen, dafs einzelne Laschen abgeschraubt werden, 
um den Unterschied der Abnutzung der Laschen in der Mitte 


' bindung mit dem Kolben entbehrt werden. 


und an den Enden mittels Lehre festzustellen. Betrüge die 
Senkung 0,25 mm, was eine Verbreiterung der Lasche um 
l mm erforderlich machen würde, so wäre dadurch der äufserste 
Zeitpunkt für die Vornahme der Nachpressung angezeigt. 

Bei den starken Laschen der Form 8 und 9 ist besonders 
sorgfältige Aufnahme der Abnutzung nötig, da diese des 
kräftigen Querschnittes wegen nicht nachgeben und bei un- 
genauen Abmessungen mangelhafte Anlage erhalten. 

= Da bei dem Prefsverfahren zur Herstellung verschiedener 
Formen nur die geringe Kosten verursachende Herstellung 
verschiedener Stahleinlagen in Frage kommt, wird das Pressen 
dem Walzen da vorzuziehen sein, wo nicht neue Laschen ver- 
langt werden und vorhandene Schmiedepressen zeitweise nicht 
anderweit ausgenutzt werden können. Bei gröfserm Bedarfe 
kann sich aber auch die Beschaffung besonderer Pressen bezahlt 
machen. 

Die Prefsvorrichtungen können je nach der Art der zur 
Verfügung stehenden Schmiedepressen verschieden gestaltet 
werden. 

Bei einer ganz einfachen Prefsanlage (Abb. 1 und 2, 
Taf. XXXI) kann ein besonderes Gesenkoberteil in fester Ver- 
Ein Prefsbalken 
mit Handhaben wird auf die innere Fläche der Lasche gelegt, 
der nach Bedarf verschoben werden kann. 

Bei Prefsanlagen grölserer Leistungsfähigkeit (Abb. 2 
bis 13, Taf. XXXI) hat es sich als zweckmälsig erwiesen, mit 
dem Kolben ein Gesenkoberteil mit eingeschobenem Druck- 
stücke in feste Verbindung zu bringen. 

Die untere Fläche des Druckstückes ist schwach gewölbt. 
Daher erfolgt das Aufpressen der Lasche bei schwächerm 
Drucke überwiegend in der Mitte, bei stärkerm auf der ganzen 
Länge der Lasche. Durch die Wölbung wird ferner erreicht, 
dafs die gröfseren Spielräume in der Mitte der Lasche zwischen 
Lasche und Stahleinlage gut ausgefüllt werden. 

In den meisten Fällen wird die angestrebte Form durch 
Anordnung nach Abb. 4, Taf. XXXI erreicht; ist die Abnutzung 
der Laschen aber sehr stark, oder soll die Lasche eine grölsere 
Überhöhung erhalten, so dafs der Spielraum zwischen Lasche 
und Stahleinlage aufsergewohnliche Breitstreckung erfordert, so 
kann zur Vertiefung der Druckfläche der Lasche mit Erfolg 
eine Prefslehre nach Abb. 5 und 7, Taf. XXXI aufgelegt werden. 
Bei stark ausgeschlagenen Laschen empfiehlt es sich, etwaige 
Vorsprünge, die sich meist an den Stofslücken bilden, durch 
Niederhämmern oder Abstemmen vor der Streckung zu beseitigen. 

Vor jeder Pressung wird die Stahleinlage B auf den seit- 
lichen Anlageflächen mit einem Gemische von Graphit und öl 
bestrichen, damit sie leichter aus dem Gesenkunterteil heraus- 
genommen werden kann, desgleichen die Auflagerfläche der 
Lasche. Die Handhaben zum Einfügen der Stahleinlage B in 
das Gesenkunterteil sind mit B nicht fest verbunden, sie können 
nach Bedarf während des Pressens entfernt werden, wenn sie 
die Bedienung der Presse erschweren. 

Um ein Verdrücken der Laschenlöcher bei der Form- 
änderung durch die Breitstreckung zu verhüten, können die 
Löcher bei dem Aufpressen durch auswechselbare Stahlstifte 
ausgefüllt werden (Abb. 11 und 12, Taf. XXXI). 
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Diese Stahlstifte, die nach jeder Pressung durch eine an 
der Maschine angebrachte Vorrichtung mit Wasser abgekühlt 
werden, sind in das Druckstück des Gesenkoberteiles eingesetzt. 

In dem Gesenkunterteile ist bei dieser Einrichtung eine 
weitere Stahleinlage C erforderlich, und aufserdem zur Ab- 
leitung des Kühlwassers der Stahlstifte eine Entwässerungsrinne. 

Die Prefslehre kommt dann nur selten zur Anwendung, 
weil die verlangte Form meist durch den Druck auf die innere 
Vertiefung des obern Laschenteiles erzielt wird. 

Ist dies bei einzelnen Laschen nicht der Fall, so wird 
die Lehre auf die stärkere Randfläche der Lasche gelegt 
(Abb. 11 und 12, Taf. XXXI), da sie bei Verwendung von Stahl- 
stiften nicht in die Vertiefung der Lasche gelegt werden kann. 
Ob man mit Stahlstiften eine in allen Beziehungen befriedigende 
Breitstreckung bei einmaligem Drucke erhält, hängt von der 
Leistung der Schmiedepresse ab. 

Die in Abb. 8 bis 10, Taf. XXXI dargestellte Prefs- 
vorrichtung ist für längere Laschen eingerichtet; mit ihr 
können aber auch Laschen der Form 6 aufgeprelst werden, 


| 


| 


nachdem die dieser Form entsprechenden Stahleinlagen A und B . 


eingesetzt sind. 
Da bei dem Aufpressen der Laschen ohne Anwendung 


von Stahlstiften (Abb. 1 bis 10, Taf. XXXI) eine geringe 
Formänderung der Laschenlöcher eintritt, müssen diese ent- 
weder durch Dorne etwas aufgetrieben werden, was bei dem 
Nachrichten der Lasche erfolgen kann, oder die Löcher müssen 
durch eine Fräsmaschine (Abb. 24 bis 26, Taf. XXXI) nach- 
gearbeitet werden. Zu diesem Zwecke werden in einer der 
Werkstätten in Breslau Dockenstock und Reitstock vom Tische 
einer geeigneten Fräsmaschine entfernt und dafür ein Schienen- 
stück von etwa Im Länge von der Form der Schienen, für 
die die Laschen bestimmt sind, aufgeschraubt. Die Schiene 
dient dazu, gleichzeitig zwei Laschen in der richtigen Lage 
festzuspannen und nachzufräsen. 

Die Bewegung des Tisches von einem Laschenloche zum 
andern erfolgt durch eine unter dem Tische angebrachte Zahn- 
stange. Das Fräsen geschieht mit einem auf Drall gearbeiteten 
Fräser, dessen Spitzen zur Einführung in das Loch etwas ver- 
jingt sind. 

Die in den letzten Jahren mit grofsem Erfolge durch- 
geführte Kürzung der Schienen zur Erzielung guter Schienen- 
köpfe und guter Verbindung mit neuen Laschen erfordert in 
der Regel 1 m Schienen- 
linge. Sie könnte er- 
heblich geringer sein, 
wenn aufgeprefste La- 
schen nach Textabb. 4 
verwendet werden. Bei 
der Form 6b würde zur 
Erzielung voller Köpfe 
die Kürzung um 175 mm auf jeder Seite genügen, dann wären 
hur zwei Löcher in jeder Schiene nachzubohren. Derartige 
Versuche sind jedoch, so weit bekannt, noch nieht angestellt. 


Abb, 4. Aufgepießte Laschen. 


II. Die Kosten. 
Die Kosten des Aufpressens der Laschen und der Neben- 
arbeiten schwanken mit den Lohnsätzen der einzelnen Werk- 


| 


stätten, mit der Vollständigkeit der zur Verfügung stehenden 
Einrichtungen und den Preisen für Kohle, Wasser und elck- 
trischen Strom. 

Bei den Einrichtungen zum Aufpressen von Laschen in 
Breslau, Witten und Tempelhof sind bei durchschnittlich neun 
Stunden täglicher Arbeitszeit die in Zusammenstellung II mit- 
geteilten, tunlich auf Stücklohn beruhenden Kosten entstanden. 


Zusammenstellung H. 


A. Anzahl der täglich beschäftigten Breslau Witten ea 
Arbeiter: iC. | fe "7" 
bei der Aufpressung der Laschen 4 | 6 | 4 
„ dem Nachbohren und Nachfräsen 
der Laschenlöcher . . . . . 1 1 m 
„ dem Nachstanzen der Laschen- | | | 
lücher . oe ae “ose — | 2 — 
B. Anzahl der täglich behandelten La- | 
schen: | | 


aufgepreßte Laschen . 150bis170 220bis250 110 
nachgebohrte Laschen mit runden | ! 


Löchern EE Gen 100 275 
nachgefräste Laschen mit langen i 

Löchern . . 2 2 2 2 20... — 80 
nachgestanzte Laschen mit langen | 


t 
i 
wo 
Kä, 
© 
| 


tH 
Löchern . . 2 2 2 20. a 
C. Tägliche Kosten des Pressens und 
der erforderlichen Nebenarbeiten. | 

Arbeitslohn. | | 
a) für das Aufpressen der Laschen 

b) „  » Nachbohren der Laschen- | 

| 


Als Abschreibung sind 10 bis (ui 
der Beschaffungskosten gerechnet *) 

*) Die Kosten der (iesenke sind im Verhältnisse zu denen der 
Maschinen unerheblich und deshalb nicht berücksichtigt, für die 
Werkstätte in Breslau haben sie einschließlich verschiedener Ein- 
lagen 250 M betragen. 

Die Kosten für die Förderung der Laschen in den Werk- 
stätten schwanken zwischen 1 und 3 Pf für die Läsche 

Bei den angegebenen Leistungen schwanken die Kosten 
für das Aufpressen einer Lasche und für besondere Nach- 
arbeit an den Löschern von 42 bis 57 Pf, beim Auftreiben 
der Löcher mit der Aufpressung der Laschen von 39 bis 
51 Pf, sie können also annähernd mit Locharbeit zu 50 Pf, 
für blofses Aufpressen zu 45 Pf angesetzt werden. 

Da die aufzupressenden Laschen nicht in den Schrott 
kommen, ist beim Vergleiche ihres Wertes mit dem neuer 
Laschen der Altwert zu berücksichtigen. 2 

Kostet 1t Laschen der Form 6 148,50 M im Ankaufe 
und 10,50 H an Fracht und Nebenkosten und kommen 70 Mit 
Altwert ein, so ergeben sich für eine Lasche der Form 6b 
und 6d etwa folgende Neu- und Alt-Werte: 


löcher EZE 5,20 | 5,50 
C , wv Nachfräsen der Laschen- 5,20 
löcher . 2 2 we — | 5,00 
d) , 4 Nachstanzen der Laschen- 
löcher | Bas 10.0 | ae 
Betriebskosten. | | 
Kohlen-, Wasser- und Strom-Ver- | 
brauch, Abschreibung der Ma- 
schinen: | | 
für das Aufpressen der Laschen | 54,13 | 5830 | 21,56 
» » Nachhohren, Nachfräsen und | 
Nachstanzen der Laschen . 


0,73 6,60 | 1.10 


Neues verstärktes Laschenpaar der Form 6b 


bei 12,43 + 12,03 kg Gewicht 1,94 M 
Altwert eines Paares bei 12,58 + 13,65 kg 

Gewicht . get 0,92 » 
Neues Laschenpaar der Form 6d mit 13,70 

+ 13,83 kg Gewicht 2,19 » 
Altwert eines Paares bei demselben Gewichte 0,96 » 


In Zusammenstellung III sind die Kosten für Stahl und 
Herstellung eingetragen. 
oder 3 gegen die Spalten 4 bis 7 ergeben die Ersparnisse: 


Zusammenstellung III. 


| 


a elaj a is _6 9.7 
| Aufgeprefite AufgepreBte 
| Neie | Laschen mit nach- Taschen, bei deren 
| | gebohrten, nach- Aufpressung die 
BER: ' gefriisten oder Laschenlöcher 
| Laschen nachgestanzten ` ` gleich mit aufge- 
rr Lasehenlöchern _ prefst werden 
| 6b | 6d | 6b Gi | Bb 64 
Bu | a | MIU M | m. M | M 
Stahl... 194 219° 092 | 096 | 092 | 0,96 
Herstellungs- | | | 
kosten... — —- » 0,50 050 : 0,45 0,45 
| —|- - | 
Im Ganzen. .' 1,94 | 2,19 1,42 1,46 | 1,37 1,41 


! 
l 


Die Ersparnisse betragen somit 


bei einer Lasche der Form 6b, 


wenn die Löcher nachgebohrt werden 1,94—1,42 = 0,52 M 
aufgeprelst » 1,94—1,37 = 0,57 » 


» » » 


bei einer Lasche der Form 64d, 


wenn die Löcher nachgebohrt werden 2,19—1,46 = 0,73 » 
aufgeprelst » 2,19—1,41 = 0,78 >». 


» » » 


Diese Zahlen werden günstiger, wenn die Einrichtungen 
für das Prefsverfahren so verbessert werden, dafs die Tages- 
leistung auf 250 Aufpressungen erhébt wird, wie in Witten, 
wo aulserdem kein Nachbohren der Laschenlécher erforderlich 
ist. Dabei stellen sich die Kosten der Aufpressung einer 
Lasche auf nur 39 Pf. 


In Berücksichtigung eines Altwertes von 


0,92 M für eine Lasche der Form 6b 
0,96» ss > > e 6d 


und der Herstellungskosten von 0,39 M kostet eine aufgeprefste 
Lasche der Form 6b 0,92 + 0,39 = 1,31 Af und eine Lasche 
der Form 6d 0,96 + 0,39 = 1,35 M. Die Ersparnisse be- 
tragen dann bei einer Lasche der Form 6b 1,94—1,31 
= 0,63 M, bei einer Lasche der Form 6d 2,19—1,35 
= 0,84 M. 

Arbeitet eine leistungsfähige Presse an 300 Tagen im 
Juhre, so würde sich bei Fertigung von 250 Laschen der 
Form 6b täglich eine Ersparnis von 300 . 250 .0,63 = 47 250 M 


und bei Laschen der Form 6d von 300.250.0,84 = 63000 M | 


im Jahre ergeben. 


der Laschenform 6b und 6d die schweren Laschenformen 8 


Die Unterschiede der Spalten 2 


Ferner wachsen die Ersparnisse sehr erheblich, wenn statt 
’ 
9 und 15 aufgepreist werden, da der Wert dieser Laschen 
bei dem Preise von 144,50 Amt für Stahl und 10,50 M für 
Fracht und Nebenkosten um 38°/, höher ist, als der der 


Laschen 6b und 6d, die Arbeit des Aufpressens aber an- 


nähernd dieselbe bleibt. Die Ersparnisse betragen dann für 
die Tasche etwa 1,18 M oder unter den oben gemachten An- 
nahmen 88500 Af im Jahre. 


Da die Laschen zum Aufpressen nach einer Werkstätte 
gesandt werden müssen, so wird es sich empfehlen, zugleich 
auf Verbesserungen der Laschen Bedacht zu nehmen. Bei der 
Form 6b sind nach dem Vorschlage des Oberbaukontrolleurs 
Wiesner im Bezirke Breslau Laschen für 667 mm Teilung 

der Stofsschwellen durch Ab- 

Abb. 5. Laschen der Form 6b mit tanzen der Laschenkrempen 

abgestanzten Laschenkrempen. so umgestaltet, dafs sie nach 

Textabb. 5 für 500 mm Teil- 
ung passen. 

Die Kosten für das Ab- 
stanzen der Laschenkrempen 
betragen bei 90 Laschen täg- 
lich für ein Stück 23 Pf. Die 
Neubeschaffung von Laschen 
für Oberbau 6b mit kleiner 
Teilung der Stofsschwellen 
kann so vermieden werden. 


III. Wirtschaftliche Ergebnisse bei der Gleiserhaltung. 


Bezüglich der Prüfung der wirtschaftlichen Erfolge der 


; Verwendung aufgeprefster Laschen ist früher davon ausgegangen 


worden, dafs die Kosten des Verfahrens nur mit den Kosten 
neuer oder verstärkter Laschen zu vergleichen seien. Die viel 
wichtigere Frage der längern Dauer der Schienen und Stols- 
schwellen, also der Verbilligung der Erhaltung des Gleises und 
der Fahrzeuge, läfst sich leider nicht restlos behandeln. Bei 
der meist nur geringen Abnutzung der Schienen auf den Haupt- 
und Neben-Bahnen mit mittlerm Verkehr, besonders dem geringen 


| Verschleifse des Kopfes von der Schienenmitte bis zu geringem 


Abstande von den Enden, hängt die Lebensdauer des Oberbaues 
in erster Linie von guter Unterhaltung der Stéfse ab. Werden 
die Laschen rechtzeitig verbessert und die Abmessungen der 
aufzupressenden Laschen sorgfältig ermittelt, so können zahl- 
reiche, sonst erforderliche Gleisumbauten hinausgeschoben 
werden. Nach der »Enzyklopädie des Eisenbahnwesens«°) 
können für den früher länger dauernden Oberbau nach den 
Erfahrungen des letzten Jahrzehntes im Durchschnitte nur 
fünfzehn Jahre Liegezeit erwartet werden. Bei Aufpressung 
der Laschen in Zeitabständen von zehn Jahren wird die Lebens- 
dauer wahrscheinlich auf dreilsig Jahre verlängert werden 
können. Welche Wirkung dies in wirtschaftlicher Beziehung 
hätte, geht beispielsweise aus der Kostengegenüberstellung | 
hervor. 


*) S. 27, Abs. 2, Abnutzung der Bahnanlagen. 
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Die eingesetzten Zahlen können zwar bei dem starken 
Schwanken der Unterlagen nicht ohne Weiteres auf andere 
Kostenvergleiche übertragen werden; das Ergebnis dürfte aber 
doch den überzeugenden Nachweis liefern, dals eine sorgsame 
Unterhaltung der Stöfse mit sehr grofsen Ersparnissen für die 


Verwaltung verbunden ist. Deshalb soll auf die bisher mit 


aufyeprefsten Laschen gemachten Erfahrungen näher eingegangen 
werden. 

Die günstigste Annäherungsgestalt der Laschen für die 
Kammern mufs in jedem Falle durch zahlreiche Aufmessungen 
ermittelt werden. Bei vielen Dienststellen liegt die Neigung vor, 
den Verschleifs der Laschenkammern und die Mafse der Abstände 
zwischen den Stahleinlagen A und B (Abb. 1 bis 13, Taf. XX XI) 
zu grols anzunehmen. Die Folgen machen sich in weniger 
gutem Laschensitze fühlbar. Auch bei aufgeprelsten Laschen 
ist es nötig, Probelaschen anfertigen zu lassen, um die günstigste 
Annäherungsgestalt für die ausgeschlagenen Kammern zu er- 
halten. Schon eine um lmm oben oder unten zu hoch ge- 
prelste Lasche bewirkt bei der flachen Neigung 1:4 der 
Anlageflächen ein Abweichen der Lasche um 4mm von der 
richtigen Anlage; die gute Unterstützung des Schienenkopfes 
ist dabei bereits in Frage gestellt. 

Beim Einlegen der Laschen in die Kammern ist ferner 
darauf zu halten, dafs die Laschen nieht schräg zum Schienen- 
stege stehen und zunächst die Schrauben in der Mitte angezogen 
werden, sonst schliefst oft nur das eine Ende der Lasche innig 
in der Kanımer, das andere steht weiter vom Stege ab. Bei 
sorgfältiger Berücksichtigung dieser Umstände wird man in 
der Regel einen so guten Sitz der Laschen erreichen, dafs die 
Laschen wie neue wirken. 

Auf den Verschleifs der Laschen im Betriebe ist die 
Teilung der Stofsschwellen von grofsem Einflusse. Je geringer 
sie ist, um so mehr werden die Laschen entlastet, so dafs sie 
schlielslich mehr Verbindungs- als Traglaschen sind. Zu enge 
Teilung der Stofsschwellen ist aber besonders bei wenig nach- 
giebiger Bettung für die Erhaltung der Schienenköpfe nicht 
vorteilhaft. Dieses muls aber vor allem angestrebt werden, 
auch auf Kosten stärkern Verschleifses der Laschen. 


Will man sanftes Fahren erreichen und die Schienenköpfe 
tunlichst lange erhalten, so müssen die Laschen Traglaschen 
bleiben, damit der Stofs nachgiebig bleibt. Es ist leicht eine 
etwas ausgeschlagene Lasche zu ersetzen, aber ein herunter 
gefahrener Schienenkopf läfst sich nur durch Einlegen zweier 
heuer Schienen beseitigen. Sind die Schienen auf einer längern 
Strecke an den Stöfsen herunter gefahren, so wird in neuerer Zeit 
eine Kürzung aller Schienen vorgenommen. Auch dabei können 
die alten Laschen durch Aufpressen in regelrechte umgewandelt 
werden, aber man sollte es nicht soweit mit der Verschlechterung 
des Oberbaues kommen lassen, da die Kürzung der Schienen 
völligen Umbau der Strecke und Beförderung der Schienen 
‘on und nach einer Werkstätte bedingt. Daher müssen ge- 
kürzte Schienen in der Regel auf anderen Strecken verwendet 
werden, als auf solchen, wo sie vorher lagen. | 

Nach diesen Ausführungen dürften zur Schonung der 
Schienenköpfe schwebende Stöfse unter rechtzeitiger Auf- 
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pressung der Laschen wirtschaftlich festen Stöfsen und wohl 
auch den Stölsen auf Doppelschwellen vorzuziehen sein. 

Bei den preufsisch-hessischen Staatshalnen sollten 1911 
rund 80000 Laschen aufgeprefst werden. Diese Zahl ist nicht 
ganz erreicht worden, da die Einrichtungen für das Pressen 
erst hergestellt werden mufsten und die Pressen nur zeitweise 
Die Zahl der aufzupressenden Laschen 
wird voraussichtlich steigen, wenn das Verfahren bekannter 
geworden ist und neue Pressen beschafft sind, Um einen 


Überblick über «das Bedürfnis für den Bezirk Breslau zu 
älteren Gleisen vor- 


veranlalst. 


zur Verfügung standen. 


sewinnen, wurde eine Zählung der in 
handenen nicht mehr nachspannfähigen Laschen 
In 3287 km Haupt- und 1526 km Neben-Gleisen wurden die 
aufzupressenden Laschen auf rund 70000 für acht verschiedene 
Oberbauformen ermittelt, ohne die Laschen älterer Ober- 
hauarten. 

Auf dem Verschiebebahnhofe Brockau stellte sich der 
Bedarf auf rund 20000 als Ersatz der in der Höhe bis 
3mm ausgeschlagenen Laschen zweier Oberbauarten. 

Nach ministerieller Anordnung wurden im Bezirke Breslau 
zuerst 1911 ein Teil der zwanzig Jahre alten Gleise mit 
134mm Schienenhöhe, 58 mm Kopfbreite, 9m Schienenlänge 
und 33,4 kg/m Gewicht auf der Nebenbahn Grottkau-Strehlen 
und Glambach-Wansen, und ein Teil der bis zwölf Jahre alten 
Gleise der Hauptschnellzugstreeke Berlin-Liegnitz durch anf- 
geprelste Laschen verbessert. Auf letzterer lagen Blattstofs- 
schienen von 138mm Höhe, 72 mm Kopfbreite, 15 m Länge 
und 43,43 kg/m Gewicht. Die Blätter wurden abgeschnitten, 
die Schienen auf 14,0 m gekürzt und die vorhandenen nur 
wenig ausgeschlagenen Laschen in regelrechte umgeprelst. 

Auf den Nebenbahnstrecken waren die Köpfe der Schienen 
noch so gut erhalten, dafs eine Kürzung der Schienen nicht 
nötig war. Hier wurde vollkommener Schlufs der Laschen da- 
durch erreicht, dafs sie den Mafsen der ausgeschlagenen Kammern 
entsprechend nach den Mitten Krümmungen erhielten. 

Aufser auf vorgenannten Strecken wurden noch auf den 
Nebenbalmen Waldenburg-Wrangelschacht und [eidersdorf- 
Gnadenfrei und in Nebengleisen auf den Verschiebebahnhöfen 
Brockau, Kohlfurt, Dittersbach, Schlauroth und Königszelt 
aufgeprelste Laschen zur Einzelauswechselung und beim Umbaue 


verwendet. 

Das Befahren aller mit aufgeprefsten Laschen "versehenen 
Gleise ist ruhig, die Schienenenden werden vollständig aus- 
gefüllt und wirken wieder mit den ganzen Anlageflächen als 
sichere Träger der Radlast. Da von dem guten Sitze und 
der Nachspannfähigkeit der Laschen die gute Erhaltung des 
Schienenstofses abhängt, ist durch das Verfahren ein Mittel 
gegeben, die Dauer guter Erhaltung der Gleise mit ver- 
hältnismälsig geringen Kosten zu verlängern und Ersparnisse 
zu machen, für die die Gegeniberstellung I einen Anhalt 
bietet. Vorbedingung ist, dafs der Ersatz der Laschen durch 
aufgeprefste je nach der Stärke des Betriebes und dem Zu- 
stande des Oberbaues in bestimmten Zeitabschnitten plan- 
mälsig festgelegt wird. 
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M Pf 
Gegenüberstellung I*) | 
der Kosten von 1km Gleis, Form Ge, in 30 Jahren: I. bei Umbauten nach je 15 Jahren, Ä 
II. bei Verwendung aufgeprefter Laschen nach je 
10 Jahren und Umbau nach 30 Jahren. | 
I. | 
Unterhaltung: = x SE 175 Tagewerke zu 2,50 M= . 437,50 M | 
| 
Arbeiterlöhne in 15 Jahren = 437,50 . 15 = 6562 50 
Gleisteile: Schienen 5/9 von 66,74t zu 116 + 8,30 M/t=. . 414 7 
Kleineisenzeug 2%9 von 34,10 t zu 161 05 + 8,8 . “it = 115 | 84 
Schwellen 20% von 1500 Stück zu 4 28 4-0, 10 A = 1314 -- 
Altwert: Schienen 3,34t zu 65 Mit. 217 10 
Kleineisenzeug 0,68t zu 57 Mit 38 16 
Schwellen 300 Stück zu 1 A. 300 _ 
lkm Gleisumbau, Form 6e, Gleisteile 19653 | 57 
Geschätzte Zuschläge für Fracht- und Nebenkosten: 
Für 66,74t Schienen zu 83 M/t . . 55 94 
Für 34,10 t Kleineisenzeug zu 88 Mit 300 , 08 
Für 1500 Schwellen zu 0,10 A 150 — 
l km Gleisumbau: Arbeitslohn . 2500 — 
Altwert aus Gleisumbau: 
DU ln altbrauchbarer Schienen = 40,04 t mit 700/o des Neuwertes zu 87,01 Kit 3483 88 
400/n unbrauchbarer Schienen = 26,70 t zu 65 Mit 1735 50 
80% 9 altbrauchbares Kleineisenzeug = = 27,28 t mit 700 0 des Neuw ertes zu 118.9 ri t 3243 Au 
200/0 unbrauchbares Kleineisenzeug = 6, 82t zu 57 Mit i. @ 388 74 
50% altbrauchbare Schwellen = 750 Stück mit 70% des Neuwertes: 3 zu 3,07 8 2302 50 
AO din unbrauchbare Schwellen = 750 Stück zu 1 Æ f 750 se 
Davon: Ausgabe 
6562 50 
1844 63 
23157 59 
31564 72 
ebenso die zweiten 15 Jahre 31564 q 


bleibt Ausgabe in 30 Jahren 


II. 
Unterhaltung: = Ni 175 Tagewerke zu 250.4 = 


Arbeiterlöhne in 10 Jahren = 437,50.10 =. 


334 Stück Laschen 6e aufpressen zu 50 Pf 
334 Stück Laschen abnehmen und wieder einbauen: zu 30 Pf 


Unterhaltung: Arbeiterlöhne in 10 Jahren 225 Tage zu 2,50 Æ = 562, 50. 10 = == 


Gleisteile für die Unterhaltung: 
Schienen 7,509 von 66,74t zu 12430 Alt. . 
Kleineisenzeug 3% von 34,10 t zu 169,85 Mit 
Schwellen 300/ von 1500 Stück zu 4,38 4 
Altwert: 
Schienen 5.01t zu 65 M/t . . 
Kleineisenzeug 1,02 t zu 57 4t 
Schwellen 450 zu 14 . 


334 Stück Laschen 6e aufpressen zu 50 Pr € R 
834 Stück Laschen abnehmen und wieder einbauen. zu 30 Pf . 


Unterhaltung: Arbeiterlöhne in 10 Jahren 250 Tage zu 2,50. = 625 00. ios = 


Gleisteile für die Unterhaltung: 
Schienen 10% von 66,74t zu 124,30 Mt . . 
Kleineisenzeug 4% 9 von 34,10 t zu 169,85 Alt 
Schwellen 500/, von 1500 Stück zu 4,38 Æ 
Altwert: 
Schienen 6.67t zu 65 Mt . 
Kleineisenzeug 1,36t zu 57 Mt 
Schwellen 750 Stück zu 1 M“ 


1km Gleisumbau 


*) Aufgestellt von Oberbaukontrolleur Wiesner in Breslau. 


63129 44 

ab Einnahme 24920 14 
38209 30 

in 1 Jahre 1323 64 


437,50 4 


_ 4805 | — 
167 Ge 
100 20 
5625 = 
622 74 
173 24 
1971 = 
395 65 
58 14 
450 u 
167 = 
100 20 
6250 Sg 
829 58 
169 55 
3285 = 
433 | 55 
72 '5 
750 = 


M | Pf 
| 
| 
| 
6562 50 
1844 63 
555 | 86 
— 
23157 59 


11904 21 


Einnahme 
555 | 86 
11904 21 
12460 07 
12460 | 07 
94990 | 14 
4375 = 
267 90 
5625 -- 
2766 98 
833 719 
267 20 
6250 = 
984 13 
1261 Oi 
} 
23157 "Aë. 


ic ee 


Altwert aus Gleisumbau : 
4) %q altbrauchbare Schienen = 26,70 t mit 700%, des Neuwertes zu 87,01 «Kit 2323 a 
60%  unbrauchbare Schienen = 40,04t zu 65 Mit. 20 nn en 2602 4 | 
30%) altbrauchbares Kleineisenzeug = 10,23t mit 700/a des Neuwertes zu 118,9 «jt . 1216 € | 
70%o unbrauchbares Kleineisenzeug = 23,87 t zu 57 M . u n 1 ee ee a 130 | 59 
age altbrauchbare Schwellen = 750 Stück mit 700/o des Neuwertes zu 3,07 «4 a 50 ie 


50°) unbrauchbare Schwellen = 750 Stück zu 1,00 .# 


davon Ausgabe Kinnahme 
4375 | — 833 79 
267 20 1261 07 
5625 -- 10555 21 
2766 98 
267 20 
6250 — 
4284 13 
23157 59 
46993 10 12650 07 
ab Einnahme 12650 07 
34343 03 


bleibt Ausgabe in 30 Jahren 


in 1 Jahre 1144 77 
Der Gleisumbau nach den ersten 15 Jahren kostet. . . 2 2 2 2 2 2 2 2 . . . . 23157,59 M 
2 oe, te Be Ge ee te fee ann aus oh Se Se et eS a . . . . 11904,21 , 


Ab Altwert Bs wet Sh 
bleiben . . . 11253,3838 «4 


Zum Vergleiche mit der Unterhaltungsart II müssen die Zinsen von 11253,38 .€ mit 9008 . auf 15 Jahre 
als Ausgabe gerechnet werden 


38209.30 M 


Bei l entstehen Ausgaben . . . . . 20. 
Zinsen von 11253,38 NK auf 15 Jahre zu 4%  . BS wer oat we 9008,00 , 
zusammen . . . 47217,30 «A. 

Bei II entstehen Ausgaben SE AP Gas ok , 84343,03 M 
Daher bei I mehr . . . 12874,27 4 


è 
Nachruf. 
Stanislao Fadda }. | im Sommer 1911 beteiligte er sich eifrigst an den Arbeiten 


Vor Kurzem ist einer der bekanntesten Fachmänner des | des Preisgerichtes der Ausstellung in Turin in der Abteilung 


Eisenbahnwesens Italiens aus dem Leben geschieden, Ingegnero | für Fisenbahnwesen. 
Durch angestrengte dienstliche Tätigkeit liefs sich Fadda 


Commendatore Stanislao Fadda, Generaldirektor der König- 

lichen Gesellschaft der sardinischen Eisenbahnen, bezüglich | nicht von tatkräftiger Mitarbeit an den Fortschritten der Technik 
dessen Lebenslauf wir der »Rivista Technica« der italienischen abhalten. Er war einer der Begründer und erfolgreichsten 
Eisenbahnen das Folgende entnehmen : Mitarbeiter des Sammelwerkes »costruzione ed esercizio delle 


Fadda wurde am 17. März 1846 in Cagliari geboren, strade ferrate«, dessen Fortschritt wir regelmafsig verfolgt 
verliels die technische Schule in Turin 1870 mit dem Preise , haben, und das ihm die Erteilung des Telford- Preises seitens 
der Anstalt, wurde dann von der Unternehmung Guastalla der Institution of Civil Engineers eintrug. Er gehört zu den 
beim Baue der Linie Turin-Savona beschäftigt und trat 1873 Schöpfern des »Collegio Nazionale degli Ingegneri Ferroviaric, 
in die Dienste der Eisenbahngesellschaft der Alta Italia, wo als solcher hat er verdienstvollen Anteil an der Herausgabe 
er sich schnell so auszeichnete, dafs wir ihn schon 1884 als | der von vorn herein würdig und gehaltvoll auftretenden »Rivista 
Vorstand des Maschinen- und Wagen-Wesens finden. Technica«, deren Schriftleitungs-Ausschusse er angehörte, und 

Als sich 1885 die Mittelmeergesellschaft bildete, fiel ihm die ihre Entstehung grofsen Teiles der Übernahme erheblicher 
die Aufgabe zu, das Werk von Pietrarca und Gramili | Verantwortung durch Fadda verdankt. 

Mit geistiger Begabung verband Fadda ein reifes Urteil; 


für die Zwecke der Gesellschaft auszugestalten, wobei ihm Ge- 
legenheit geboten war, seine hohe Befähigung sowohl für die  „uhiges, liebenswürdiges Wesen und ein warmes Herz für seine 


technischen, wie für die Verwaltungszweige darzutun. 1892 ` YJmgebung, besonders seine Fachgenossen. Die Trauer der 
ging er zor Leitung des Werkes in Turin als Vorstand des . italienischen Fachgenossen über seinen Verlust ist nur zu ver- 
Fahrzeugwesens zurück, und 1905 wurde ihm die Stellung als ständlich, mit ihnen widmen wir ihm ein ehrenvolles Andenken. 


Generaldirektor der sardinischen Bahnen übertragen. Noch | 


Bericht über die Fortschritte des Kisenbahnwesens. 


_—— 


Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten. 
| Buxtehude, über die Berninabahn entnehmen wir nachstehende 


Die Berninabahn. ee 
Hierzu Zeich Abb. 1 und 2 auf Tafel XXIX. inzelheiten. DEE 
nen j | Die 60,617 km lange Bahn steigt von St. Moritz im 


Einem Berichte des Oberlehrers Herrn K. Strohmeyer, | 37% 
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Engadin von + 1778,00m dem Tale des Berninabaches fol- | tromagnetischen Schienenbremse und einer elektrischen Kurz- 


gend zur Haltestelle Bernina-Hospiz auf + 2256,00 m und 
fällt, von Poschiavo, das Poschiavinotal benutzend, bis Tirano 
auf + 429,00 m. Mit Rücksicht auf die schwierigen Gelande- 
verhältnisse ist auf 27 km Länge die gréfste Steigung von 
TO iao gewählt worden. Die kleinste Steigung der freien Strecke 
ist 16°/,,, während die Haltestellen in 10°/ Steigung liegen. 
Der kleinste nur wenig verwendete Krümmungshalbmesser ist 40 m. 

Die Bahn ist bei 1 m Spur eine reine heibungsbahn und 
überwindet die ungewöhnlich grofsen, alle bisher gebauten 
Reibungsbahnen, ja sogar Zahnradbahnen der Alpen übertreffen- 
den Höhenunterschiede mit zahlreichen Talübergängen, Brücken 
und Tunneln, darunter fünf Kehrtunneln. 

Die Bahn wird elektrisch vom Kraftwerke Campocologno 
der A. G. Kraftwerke Brusio betrieben. Zwölf Maschinensätze 
von je 3000 KW Leistung bei 375 Umdrehungen die Minute 
erzeugen den Strom, der mit 25000 Volt auf eigener Leitung 
über den Berninapals geführt wird. An dieser Leitung liegen 
in Campocologno, Poschiavo, Bernina -Hospiz und Pontresina 
vier Umformerstationen, deren jede zwei Umformergruppen ent- 
hält und Gleichstrom von 750 Volt erzeugt. Der Strom wird 
den Triebwagen durch Oberleitung zugeführt, während der 
Rückstrom die Schienen benutzt. 

Dem Verkehre dienen Personen- und Güter-Triebwagen, Per- 
sonenanhängewagen, Postwagen und offene und gedeckte Güter- 
wagen. Die Personen-Triebwagen haben zwei doppelachsige Dreh- 
gestelle und enthalten 31 Sitzplätze ILI. Klasse, 12 Sitzplätze 
JI. Klasse und einen Waschraum. Mit Rücksicht auf die grofse 
Steigung sind alle Triebwagen mit einer achtklötzigen Hand- 
spindelbremse, einer Luftsaugebremse von Hardy, einer elek- 


schlufsbremse ausgerüstet. 
Der Bau der Bahn ist von Albert Buss und Co. in 
Basel ausgeführt und dauerte veranschlagsgemäls vier Jahre. 
Si ee H—s. 
Schweizerische Ostalpenbahn. *) 


(Schweizerische Bauzeitung 1911, Bd. LVIII. 16. Dezember, Nr, 25, 
S. 342.) 


In den letzten Tagen ist ein von der Generaldirektion 
der schweizerischen Bundesbahnen vor vier Jahren der Eisen- 
balın-Abteilung über die Ostalpenbahn-Frage erstattetes ver- 
trauliches Gutachten durch ein von Würmli, Vorstande des 
rhätischen Bahn, Gut- 


bekannt geworden. Das ver- 


Verkehrsdienstes der veröffentlichtes 
achten vom September 1911 
trauliche Schriftstück der Generaldirektion gliedert sich in ein 
Der 


sagt am Schlusse, dafs vom bautech- 


und ein volkswirtschaftliches Gutachten. 
bautechnische Bericht 


nischen Standpunkte der Greina-Entwurf mit kürzerm Tunnel 


bautechnisches 


und ZO wu Neigung auf der Nordseite in erster Linie zur Aus- 


führung empfohlen werden müsse. Der volkswirtschaftliche. 
Teil stellt, indem er durchblicken läfst, dafs der Splügen-Über- 
sang hinsichtlich der Beschaffung der Geldmittel und der Pe- 
deutung für den Verkehr dem Greina- Übergange überlegen 
scheine, den Antrag, der Bundesrat wolle bei der Bundesver- 
sunmelung die Versagung der Genehmigung einer Ostalpenbahn 


beantragen, in der Meinung, dafs der Bundesrat der Bundesver- 


sammelung innerhalb einer Frist von acht Jahren den Ent- 
wurf eines Bundesgesetzes über die Erbauung einer Ostalpenbahn 
durch die Bundesbahnen vorzulegen habe. B-s. 


*) Organ 1904, S. 183. 


Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel. 


Verstärkung der Pecos-lochbriicke. *) 
(Engineering News 1911, Band 66, 7. September, Nr. 10, 8.288. Mit 
Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 28 bis 32 auf Tafel XXXI. 


Die 1891 gebaute Pecos-Hochbriicke der Galveston-, Harris- 
burg- und San-Antonio-Bahn wurde 1910 verstärkt. Der alte 
Bau war zwischen den Endpfeilern 664,464 m lang und bestand 
aus 43 10,668 bis 19,312 m langen Balkenträgern und einer 
mit Bolzen verbundenen Kragträgerbrücke mit einer 56,388 m 
weiten Hauptöffnung und zwei 26,06 m langen Rückarmen, 
Alle Träger ruhten auf 10,668 m langen, stählernen Türmen. 
Die Fahrbahn war eingleisig, die beiden Hauptträger hatten 
3,048 m Mittenabstand. Das Stahlwerk der drei 
Türme ist 82,118 m hoch von den Steinfülsen bis Schienen- 


höchsten 


unterkante, die ganze Höhe von Niedrigwasser bis Schienen- 
unterkante beträgt 97,81 m. Die Kragträger sind über den 
Haupttürmen 8,69 ın hoch. 

Beim Umbaue wurde die Länge des Bauwerkes (Abb. 28 
bis 31, Taf. XXXI) zwischen den Endpfeilern auf 462,153 m 
verringert, indem 19 Träger und 18 Joche des niedrigen west- 


lichen Teiles dureh einen bis ungefähr 16 m hohen Damm ecr- | 


setzt wurden. Alle diese Turm- und Zwischen-Träger waren 


*) Organ 1893, S. 159. 


t 


10,668 m lang, während der grölsere Teil des jetzigen Bau- 
werkes 19,812 m lange Fachwerk-Zwischenträger hat. 

Die acht Säulen der beiden Türme unter den Krarträgern 
bestanden aus je zwei genieteten LJ-Gliedern, alle anderen 
aus vier 152 mm hohen “L- Eisen (Abb. 32, Taf. XXXI). Diese 
Teile waren Stahl, der ganze übrige Bau Schweilseisen. 

Zur Verstärkung wurde eine Mittelreihe von Haupttragern 
Zur Übertragung der Belastung von den Mittel- 
trägern auf die Säulen wurden Quertrager oben in den Jochen 
angebracht. Diese Querträger wurden doppelt gemacht, jede 
Hälfte ist an die Aufsenseite der Säulen genietet, beide Hälften 
sind in der Mitte durch eine Querwand verbunden. Zwischen 
die Mittel- und Aufsen-Träger wurden neue Querrahmen ein- 
Die neuen (uerverbände der Kragträger haben Rund- 
eisenschrägen, nur zwischen den geneigten Gliedern an den 
luden der Rück- und Krag-Arme sind steife Schrägen ange- 
wendet. Die Rundeisen sind zu Paaren angeordnet und sitzen mit 
Gewinde in Gabelmuttern an Winkeln, die an die Aufsenseiten 
der Glieder der alten Kragträger genietet sind. So konnten 
die neuen Stangen straff angezogen werden, bevor die alten 
entfernt wurden. Die Pfosten des mittlern Trägers wurden 
zwischen die Stangen gesteckt, aber nicht mit ihnen verbunden, 
so dafs sich die Aufsen- und der Innenträger unabhängig von 
einander durchbiegen können. 
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Die 10,668m und 13,716 m langen mittleren Träger sind 


ebenso hoch, wie die äulseren. Für die 19,812 m weiten Fach- 


werkträger-Öffnungen wurden mittlere Blechträger von der Ilöhe 
der alten verwendet, an den Enden sind sie auf die 1,219 in 
betragende Höhe der benachbarten 10,668 m langen Träger 
abgeschrägt. Die neuen Träger der Kragträgerbrücke haben 
denselben Umrils, wie die alten, sind aber genietet statt durch 
Bolzen verbunden. 

Die neuen Mittelträger sind für fünf Achtel der Be- 
lastung berechnet, die alten Träger können ein Viertel der Be- 
lastung tragen. 

Die Säulen aus "| -Eisen (Abb. 32, Taf. XXXI) wurden 
durch Winkeleisen und Kopfplatten verstärkt, die Verstärkungs- 
winkel durch für drei Niete ausreichend lange Platten in 1,219 m 


Teilung verbunden. 
Die Säulen der Juche 12 bis 17 (Abb. 29, Taf. NNXI) 


wurden nieht verstärkt: diese Joche erhielten eine Mittelsäule 
aus zwei Platten und vier Winkeleisen oder aus zwei zusammen- 
gesetzten [_J-Gliedern. Sie wurden in Hälften in den Werk- 
stätten hergestellt, die Verbindungsplatten wurden auf der Bau- 


stelle aufgenietet. So brauchte der alte Verband nicht zer- 
schnitten zu werden, ausgenommen die Längsstäbe in der 
Die Joche hatten einen senkrechten 


Mittellinie der Brücke. 
Stab in der Mittellinie der Brücke auf ungefähr die Hälfte 


ihrer Höhe, er wurde von den neuen Mittelsäulen eingeschlossen. 
Letztere erhielten Querverband, indem sie mit den alten wage- 
rechten Stäben, aber nieht mit den Schrägen verbunden wurden. 
Die beiden Mittelsäulen jedes Turmes erhielten Längsverband 
ähnlich dem der äulseren geneigten Pfosten. 

Der alte mittlere senkrechte Stab der Joche 11 und 18 
wurde auf deren ganze Höhe verlängert und durch Längs- 
verband mit den Mittelsäulen der gegenüberliegenden Rahmen 
verbunden. 

Zur Unterstützung der Mittelsiulen wurden neue Mittel- 
pfeiler hergestellt, die in Form und Grölse den alten ähnlich 
sind und wie diese im Grundrisse schräg zur Mittellinie der 
Brücke stehen. Ihre Oberkante liegt pl em unter der der 
alten, so dafs der Fufs der neuen Säule unter dem alten untern 
Stabe des Joches hervorragt. Die beiden Hälften dieses Fulses 
wurden auf der Baustelle mit Nieten durch die aufsen stehenden 
Schenkel der senkrechten Winkeleisen der Seitenplatten ver- 
bunden. B—s. 


Cambridge-Tunnel. 


(Engineering News 1912, Band 67, 1. Februar, Nr. 5, S. 187. Mit 
Abbildungen ) 


Hierzu Zeichnung Abb. 27 auf Tafel XXXI. 


Der Cambridge-Tunnel, der bald für den Verkehr er- 
öffnet werden soll, liegt in einer Linie der Hochbahngesell- 


Bahnhöfe und deren Ausstattung. 


Forderkette mip Bogen- und Schrauben-Führung von C. Schenck 
za Darmstadt. 


Die Becher der auf Schienen laufenden, gelenkigen Förder- 


| 


| betragen. 


| 
| 


— 
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schaft in Boston. Für die Stadt Boston sind zwei sich kreuzende 


Hauptlinien vorgesehen, die zu einander annähernd rechtwinkelig 


durch den mittlern Teil der Stadt gehen. Diese Linien sollen 


die Fahrgäste von der Strafsenbalin an Aufsenpunkten sammeln 
und nach verschiedenen Bahnhöfen im Geschäftsteile der Stadt 
bringen. Von diesen Ilauptlinien ist die von Sullivan-Square 
in Karlstadt nach Dudley-Strafse in Roxbury seit einigen Jahren 
in Betrieb. Sie wurde kürzlich südlich bis Forest Hills und 
wird gegenwärtig nördlich bis Malden verlängert. Sie ist 
Hochbahn, nur unter der Washington-Strafse liegt sie ungefähr 
2.5 km im Tunnel. Sie enthält eine Hochbahnschleife um die 
Wasserseite, wobei sie der Atlantic-Avenue folgt und den Süd- 
Endbahnhof überfährt. Ein Teil der Züge fährt über diese 
Schleife, die meisten aber durch den Tunnel. 

Der Cambridge-Tunnel (Abb. 27, Taf. XNNI) ist ein Teil 
der anderen Hauptlinie und wird der zuerst in Betrieb zu 
setzende Teil dieser Linie Die Linie ist unterirdisch, 
ausgenommen der Teil, der über die Cambridge-brücke führt 
und sich eine kurze Strecke in Boston fortsetzt, bis er Beacon 
Hill erreicht. Die Linie führt von Bahnhof Park-Strafse in 
Boston nach Harvard-Square in Cambridge und soll über Bahn- 
hof Park-Stralse hinaus über Winter- und Sommer -Stralse, 


unter dem Washington-Stralsen-Tunnel, dann über «den Süd- 
dem Fort- Point- Kanale nach 


sein. 


j unter 


Endbahnlof hinaus und 
einem Punkte in Süd-Boston in der Nähe von Andrew-Square 


verlängert werden. 

Der jetzige Endpunkt in Boston liegt unmittelbar unter 
und ungefähr rechtwinkelig zu dem jetzigen Balinhofe Park- 
Stralse des Tremont-Stralsen-Tunnels, dem verkelirsreichsten 
Bahnhofe dieses Tunnels. Letzterer wird jetzt ganz von Stralsen- 
bahnwagen benutzt und soll über Bovlston-Strafse und wahr- 
scheinlich Beacon-Stralse bis zur Vereinigung von Commonwealth- 
Avenue und Beacon-Stralse verlängert werden. Der Tremont- 
Strafsen-Tunnel hat zwei durchgehende Gleise vom Nordbahn- 
hofe bis Pleasant-Strafse, zwei weitere Gleise vom Nordbahnhofe 
bis zu einer Schleife unter Scollay-Square und vom öffentlichen 
Garten bis zu einer Schleife bei Park-Strafse. 

Ferner wird gegenwärtig eine Hochbahn für Strafsenbahn- 
wagen in der Nähe des Nord-Union-Bahnhofes gebaut., Sie 
enthält eine Betonbogen-Bricke über den Karls-Flufs grade 
unterhalb des Karls-Fluls-Wehres und erstreckt sich vom Nord- 
im Lechmere - Square in Ost- 


bahnhofe nach einer Rampe 


Cambridge. 

Der Cambridge-Tunnel ist im Ganzen 5,2 km, von der 
Cambridge-Brücke bis Harvard-Square 3,6 km lang. Als die 
Cambridge-Brücke im Jahre 1907 gebaut wurde, wurde in 
ihrer Mitte ein Raum für diese Linie freigelassen. Die Fahr- 


zeit zwischen Park-Strafse und Harvard-Syuare wird 8 Min 
B—s. 


mittlere Zugstangen gelenkig verbunden. Die um die Lauf- 


achsen schwingenden Rahmen gestatten senkrechte, die die 
Rahmen verbindenden Zugstangen wagerechte Krümmungen 


kette mit Bogenführung (Textabb. 1) sitzen unmittelbar frei | der Kette. 


Schwine : I 
hwingend auf den Laufachsen, ihre Rahmen sind durch 


Soll die Kette nach senkrechtem Aufstiege in einer andern 


Die Füllmaschinen sind nach Art und Korn- 
d grölse des Fördergutes verschieden. Meist wird 
ein einfacher Füllschieber angeordnet, der durch 
den Strang selbst regelmälsig über jedem Becher 
geöffnet und durch Feder oder Gewicht wieder 
geschlossen wird. Soll Kohle an mehreren Stellen 
eines Kohlenlagers entnommen werden, so bringt man 
eine fahrbare Füllvorrichtung an. An den Füllvorricht- 
ungen kann der Füllungsgrad der Becher geregelt, auch 
können versebiedene Kohlenarten gemischt werden. 

/ur Entleerung der Becher schaltet man in die Bahn be- 
sondere Anschläge ein, die die Becher an den seitlich an- 


Abh. 1. 
Auf Schienen laufende gelenkige 
Förderkette von C. Schenck. 


` geordneten Röllehen kippen. Diese Anschläge können fest, 
b etwa in den einzelnen Kohlenbehältern vor den Kesseln, von 
< i Hand ein- uud ausrückbar, oder auf einem durch Seil oder 


Ebene, wie der untere Strang wagerccht weitergeführt werden, ' Kette über eine beliebig grofse Strecke selbsttätig oder von 
so kann die Förderkette mit Schraubenführung (Textabb. 2) and verfahrbaren Wagen unterhalb der Förderbahn angeordnet 
angewendet werden. Bei dieser sind die Zugstangen zweiteilig | Werden. Dieses Verfahren kann von einer beliebigen Stelle 
und. mit Ruppelmulfen derart verbunden, | > Porderkette ` US geschehen, wobei ein Zeiger auf einer Teilung die Stellung 
dafs Verdrehung der Kette um ihre Längs- mit Schraubenführung des Abladers anzeigt. Die Anordnung kann auch so ge- 
achse möglich ist. DEE, oe werden, dafs eine gewisse Anzahl von Trichtern aus 

Bei der Förderkette mit Bogen- und einer gleichen Anzahl von Bechern zu gleicher Zeit gefüllt 
Schrauben-Führung, »Kurven- und Spiral- wird. Es ist möglich, den Ablader selbsttätig ausrücken zu 
Conveyore, von C. Schenck zu Darm- lassen, wenn der betreffende Trichter gefüllt ist. Auch diese 


€ i ¢ é i St d I i EP . . 
stadt sind alle Teile des Stranges mit} Einrichtung ist dem Werke geschützt. 


Ausnahme der aus Grauguls bestehenden Die Förderkett des Werk Ba A Bei 
Laufrollen aus Schweilseisen oder Stahl S ee E Rue: SER Da 


; : ) Teese während des Laufes ohne Zeitverlust, zählt sie und schreibt 
gefertigt. Die Laufachsen haben eine dem Gum 
er ys 


l ER sie auf; so wi hränkte ÙÜ e - 

Werke geschützte Schmiervorrichtung. Die a. = , i > nn En u Se 
erbrauches əs Kessels , ö i S 

Schmierbüchsen für feste Fettschmiere sitzen FEED PRG IED J CONS: S EE 


auf den Naben der Laufrollen und gebh erzielt, die unter den Bunkerausläufen so aufgehängt werden, 
ihr Fett pons von Hand. oder Sebaa dafs die Kohlen nach Eintragung ihres Gewichtes in die selbst- 
3 ' 5 


nachgedreht wird, allmalig an die Lager- tätigen Kesselfeuerungen fallen. B—s. 
stellen ab. Die Kapseln schützen zugleich 
die Lagerstellen vor eindringendem Staube. 
Bei gröfseren Anlagen empfieblt es sich, 
die dem Werke geschützte selbsttätige 
Nachstellvorrichtung der Schmierbüchsen 
einzubauen. Dies geschieht am besten an 
der Triebmaschine. Der Bedienungsmann 
hat zum Durchschmieren der Kette nur 
die Nachstellvorrichtung für die Stauffer- 
Büchsen anzustellen und danach den Strang 
einmal herumlaufen zu lassen. Der Ver- 
brauch an Schmiermittel beträgt bei 300 m 
Länge, 100 Betriebstunden und 20 t/St 


| EE 


Die Gasanstalten der preufsisch-hessischen Staatsbahnen. 

(Bericht über die Ergebnisse des Betriebes der preußisch-hessischen 
Staatsbahnen im Rechnungsjahre 1910.) 

Die preufsisch-hessische Staatseisenbahn-Verwaltung stellt 
das Gas für die Beleuchtung der Bahnhöfe, Empfangsgebäude, 
Werkstätten und sonstigen Bahnanlagen nur zum Teil, für die 
Beleuchtung der Züge, besonders der Personenwagen, durchweg 
in eigenen Gasanstalten her. 

Die Zahl der am Ende des Rechnungsjahres 1910 vor- 
handenen Gasanstalten und die erzeugte Gasmenge sind folgende: 
ne ni al ie Te bh a SL u un Te Bent 


Leistung etwa 6,5 kg festes Fett und & kg bës | ER nn 
Öl, oder 0,000024 kgjtm. EE EES  Gasnngtalten 

Der Strang wird durch ein der Kettenteilung entsprechen- g nu a ann cbm 
des Triebrad mit ee ane PUTNEAdvOrgelegen TEEN | i 8.214.255 
bewegt, die unmittelbar mit der elektrischen Triebmaschine EE 5 1191839 
gekuppelt sind. Die Schnecke läuft mit Kugellagern in einem Wassergas. . 2 en. | 7 . 3574542 
Ölbade. Alle Teile des Antriebes sind auf gemeinsamer Platte, | Azetylengas 8 20 573 
oder auf fahrbarem Rahmen angebracht. Letztere Anordnung | “asolingas. ©. 2... 3 d Së 
wählt man, wenn mit der Triebmaschine die Feder- oder Ge- de ees EECHER, 2 ege 
wicht-Spannung des Stranges verbunden werden soll, andern GC | 
Falles ist eine besondere Spannvorrichtung nötig. 109 | 24 061 201 


| Nur Ip 
dt de \. 
eon 1. 
Wat WE , 
OI 
aN Miele 
Tow bre 
n den Fie 
Let genes» 
Bil GA 
DI 
| le we 
Tage Lu: 
den Reser 
AE 
Wu ee 
rhalı ie: 
helieh 


lune de, 


um md: 


nm Inter 


er ke 


(Oto 
D 


249 


Mischgasanstalten sind nicht mehr vorhanden, sie wurden 
nach Einführung der Beleuchtung der Personenzüre mit Gas- 


rlühlicht m Fettgasanstalten umgewandelt. 
Für Betriebszwecke wurden im Ganzen rund 23,1 Millionen 


Maschinen 


Die Wagen der Zahnbahn Stresa—-Mottarone. 
(Ingegneria ferroviaria 1911, Band VHI, 1. September, Nr. 17, S. 263. 
Mit Abbildungen.) 
Die Züge der elektrischen Zahnbahn Stresa— Mottarone*) 
bestehen aus einem Triebwagen mit zwei zweiachsigen Dreh- 
Jedes Drehgestell des 


gestellen und aus einem Anhängewagen. 
100 PS, deren 


Triebwagens hat zwei Triebmaschinen von 
eine die Zalinrad-, deren andere die Reibungs - Achse treibt. 
Erstere hat doppelte, letztere einfache Übersetzung. Auf den 
Zahnstreeken arbeiten die beiden Zahnrad-Triebmaschinen in 
Nebenschaltung, die Reibungs-Triebmaschinen in Rethenschaltung. 
Die gröfste Leistung der Triebmaschinen beträgt 330 PS bei 
einem Zugeewichte von 44 t auf einer Neigung von 200°/,,. 
Auf den Reibungstrecken sind die Zahnrad - Triebmaschinen 
stromlos, die Reibungs- Triebmaschinen arbeiten in Neben- 
schaltung. Um das ganze Gewicht des Wagens für die Rei- 
bung auszunutzen, sind die Achsen jedes Drehgestelles durch 
Stangen gekuppelt. Die vier Triebmaschinen werden durch 
einen einzigen Fahrschalter gesteuert, der zu diesem Zwecke 
nit zwei getrennten Walzen für die Reibungs- und Zahnrad- 
Triebmaschinen und einer dritten Walze für die Umsteuerung 
auf den Zahn- und Reibung-Strecken versehen ist. Die Fahr- 
schalter haben Stromschliefsstücke für die Fahrt bei Reihen- 
und Neben-Schaltung der Zalmrad-Triebimaschinen und für 
kurzschlufsbremsung. 

In jedem der beiden Führergelasse an den Enden des 
Triebwagens befinden sich ein Fahrschalter, ein Spaanungs- 
messer, zwei Strommesser und zwei selbsttätige Stromunter- 
brecher für die beiden Stromkreise der Zahnrad- und für die 
der Reihungs-Triebmaschinen. Diese Stromkreise sind zur Be- 
grenzung einer Überlastung der betreffenden Triebmaschinen 
durch eine Schmelzsicherung mit elektromagnetischer Funken- 
lischung geschützt. Die Sicherungen sind auf dem Dache des 
Triebwagens in der Nähe des Hörner-Blitzableiters und der 


Selbsterregung-Spule zum Schutze gegen Luft-Entladungen an- ` 


geordnet. 

Der Scheren-Stromabnehmer hat doppeltes Stromschliefs- 
stück aus Aluminium und übt auf die Fahrleitung mit einer 
durch einen Prefsluft-Zylinder gespannten Feder einen gleieh- 
mälsigen, von der Höhe der Leitung über Schienenoberkante 


unabhängigen Druck aus. Das Heben und Andrücken sowie 


das Senken des Stromabnehmers geschieht von jedem Führer- 
eelasse aus durch Füllen und Entleeren des Zylinders, 

Jeder Triebwagen hat Beleuchtung und Heizung durch 
den Stromkreis yon 750 V. Im hintern Führergelasse be- 


fi » ` S . ‘ . D . e 
nden sich ein schreihender Geschwindigkeitsmesser und cin | 


Fe A d e - . HM 4 A 
ernsprecher, der durch eine Stange mit zwei Stromschliefs- 


ücken mit der Fahrleitung verbunden werden kann, so dafs 
ur von jedem Punkte der Bahn bei stillstehendem Trieb- 


‘) Organ 1912, 8. 232. 


| 


| 
| 


| cbm, davon für die Beleuchtung der Lokomotiven und Waren 
rund 11,5 Millionen cbm verbraucht, an die Postverwaltung, 
fremde Eisenbalinen und sonstige Abnehmer 943 285 chm Gas 
| abgegeben. —k. 


und Wagen. 
wagen mit den verschiedenen Bahnhöfen, mit dem Unterwerke 
der Staatsbahn liegenden 


und dem im Stresa am Balhnhofe 
Schuppen in Verbindung treten kann. 

Die Fahrt wird durch vier verschiedene Bremsen ge- 
sichert: eine Westinghouse- Prefsluftbreimse, die auf eine 


Bandbremse und auf acht Bremsklötze wirkt, cine vereinigte 


Handbremse, die ebenfalls auf die Bandbremse und die Brems- 


klötze wirkt, eine Kurzschlufsbremse und eine selbsttitige 
Bremse, die unmittelbar auf die Bandbremse und dadurch 


gleichzeitig auf die Westinghouse-Bremse wirkt, wenn die 
Geschwindigkeit auf den Zahnstreeken 10 km St übersteigt. 
Alle Bremsen können von jedem Führergelasse des Triebwagens 
aus betätigt werden. Die selbsttätige Bremse wirkt durch 
Fliehkraft: sie löst ein Gewicht aus, das ein metallenes Band 
Das Heben des Gewichtes zum 


spannt. 
Damit man auf den Steigungen 


der Zahnradbrense 
Lösen geschieht mit Prefsluft. 
der Zahnstrecken mit HO Hie Neigung mit einer Gesehwindig- 
keit von 11,5 bis 12 km St entsprechend der Kennlinie der 
Triebmaschinen fahren kann, ohne die selbsttätige Bremse aus- 
zulösen, ist eine besondere Vorrichtung angebracht. Damit die 
selbsttatige Bremse im Gefälle nicht stofsweise wirkt, ist zwischen 
Zahnrad und Achse eine besondere Reibungskuppelung ein- 
geschaltet, die beim Anhalten in Tätigkeit tritt, aufserdem die 
Zahnrad-Triebmaschine gegen übermäßige Belastung schützt. 
Die Dienstbremse ist die Kurzschlufsbremse, die so geregelt ist, 
dafs man im Gefälle mit einer Geschwindigkeit von ungefähr 
8,5 km/St auf den Zahnstreeken und von 20 kinjSt auf den 
Reibungstrecken fahren kann. 

Die Triebwagen haben nur eine Klasse 
Mittelgang versehen. Sie enthalten Abteile für Raucher, Nicht- 
raucher und an einem Ende für Gepäck. Letzteres ist für 
den Bedarfsfall mit Klappsitzen für Fahrgäste versehen. 

Das Gewicht eines Zuges setzt sich wie folgt zusammen: 


Leergewicht des Triebwagens `. 30,45 t 


und sind mit 


44 Menschen im Triebwagen . . 33 » 

Leergewicht des Anhingewagens . 6 » 

55 Menschen im Anhängewagen 4,1 >» 
Zusammen 43,85t 


Ein Zug bietet 99 Sitzplätze. Weitere Fahrgäste können 
in dem in der Mitte des Wagens befindlichen Vorraume und 
im Gepäckgelasse Platz finden, so dafs ein Zug von 44 t Ge- 


wicht 110 Fahrgäste befördert. B—s. 


2D1.11.T.T.P.-Lokomotive der Chesapeake und Ohiobahn. 
(Railway Age Gazette 1911, September, 8.555; Railway and Engi- 
neering Review 1911, Sept., Nr. 38, S. 829; Bulletin des internatio- 
nalen Eisenbahn-Kongreß-Verbandes 1912, April, S. 394. Alle Quellen 
| mit Abbildungen.) 
Zwei. Lokomotiven dieser mit »Mountain« 
Bauart wurden von der Amerikanischen T,okomotiv-Gesellschaft 


in Neuyork geliefert; sie sollen schwere, aus 10 bis 12 Wagen 


bezeichneten 


p 
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bestehende Personenzüge auf der Gebirgstrecke des 154 km 
langen Clifton-Forge-Zweiges befördern und 98 t schwere Loko- 
motiven der Pacitic-Bauart ersetzen, die nur Züge von 6 Wagen 
zu befördern im Stande waren. 

Der Überhitzer ist nach Schmidt ausgeführt, die Feuer- 
büchse mit Verbrennungskammer und Feuerbrücke versehen. 
Bemerkenswert ist an der Lokomotive eine selbsttätige Rost- 
beschickung von Street und ein durch Maschinenkraft und 
von Hand zu betreibender, von «der »Franklin Railway Supply 
Company« in Neuyork gelieferten Schüttelrost. Der Aschkasten 
ist mit sechs Fülltriehtern versehen, die zusammen mechanisch 
geöffnet und geschlossen werden. Die Quellen bringen Abbild- 
ungen dieser Einrichtungen und weisen besonders darauf hin, 
dafs die Umsteuerung mittels Schraube erfolge. 

Nach den Licferbedingungen sollte eine Lokomotive dieser 
Bauart einen 544t schweren Zug auf einer Steizung von 
14,2°/,, mit 40,2 km St Geschwindigkeit befördern. Diese 
Bedingungen wurden im Betriebe voll erfüllt. So erreichte 
ein 544 schwerer Zug auf der Fahrt von Jlinton nach Clifton 
Forge, 128,7 km, eine durchschnittliche Geschwindigkeit von 
56,3 km/St, obgleich die herrschende Steigung von strecken- 
weise 5,7 Tu 25,7 km lang ist. Bei einer andern Gelegenheit 
wurden beim Durchfahren einer Strecke von 3,1km auf der 
Wagerechten 115,8 km St Geschwindigkeit. erreicht. Als heste 
Leistung wird die Beförderung eines 3809 t schweren Zuges 
über eine Steigung von 2,8°;,, mit einer durchschnittlichen 
Geschwindigkeit von 37,8 km,St angeführt, wobei die Lako- 
motive schätzungsweise 2480 PS entwickelte. 

Das Gewicht der Lokomotiven dieser Bauart ist grölser 
als das irgend einer Lokomotive mit festem Rahmen; die ge- 
wählten grofsen Zylinderabmessungen sind noch bei keiner 
Zwillingslokomotive vorgekommen. 

Die Hauptverhältnisse sind: 


Zylinder-Durchmesser d . ee, 737 mm 
Kolbenhub h ee en a & 
Kesselüberdruck p . oo... 202020. 12,65 at 
Äufserer Kesseldurchmesser im Vorder- 
schuse . . . . . . . . . . . 2128 mm 
Hohe der Kesselmitte über Schienen- 
oberkante . . 2 nn . . . . 38048 >» 
Feuerbüchse, Linge . 2. 2... 1). 2895 » 
» ; Weite e R S N . 2134 » 


Heizrohre, Anzahl 243 und 40 


» Durchmesser 57 und 140 mm 

» Länge . . sa ok! SO ae EOL. a 
Heizflache der Feuerbüchse e, 28,80 qm 

» » Heizrohre . . . . . . 352,55 » 

» » die Feuerbüchse stützenden 

Siederohre. . . . Be ke ep oe 2,51 » 

» des Überhitzers > ee ee A 78,50 » 

» im Ganzen H . . . . . . 462,36 » 
Rosttliche H, 6,20 >» 
Triebraddurchmesser D è . . . . . . 1575mm 
Triebachslast G) . ; . . . 108,41 ¢ 
Betriebsgewicht ler Lokomotive G . . . 149,69 » 

» des Tenders. . . . . 78,65 » 

Wasservorrat . ooo ee ee a 34,07 cbm 
Kohlenvorrat. . . oy oeh 13,61 t 
Fester Achsstand der Lokomotive . . . 5029 mm 
Ganzer » » » . . 11405 » 

A » » > 

mit Tender . . .. . . . . 21488 » 


cm)? 
Zugkraft Z -- 0,75.p (o h A 23264 kg 
Verhältnis H : R = 74,6 
> H:G, = 4,26 qm t 
» HE = 3,09 » 
> Z:H = 5,03 kg qm 
» Z: G, == . 214,6 kgjt 
» Z:G = 155,4 > 
—K. 


1D1.11.T.T.6.-Lokomotive der Illinois-Zentralbahn. 
(Railway Age Gazette 1911, September, S. 585. Mit Abbildungen.) 

Die Baldwin-JLokomotivbauanstalt in Philadelphia hat 
für die Illinois-Zentralbahn fünfzig Lokomotiven von »Mikado.- 
Bauart geliefert, die für schwere Güterzüge immer mehr ein- 
geführt wird. Die Lokomotiven sollen hauptsächlich die 
Kohlenzüge zwischen Centralia, Illinois, und Chicago, sowie 
zwischen Freeport, Illinois, und St. Louis Ost befördern. Die 
Zugkraft dieser Lokomotivbauart ist rund 30°/, grölser, als 
die der »Consolidation«-Lokomotive, die bisher für diesen Dienst 
verwendet wurde. 

Die Decke der Feuerkiste ist durch strahlenförmig ge- 
setzte Stehbolzen abgesteift, bei der Absteifung der Seiten- 
wände, der Rückwand und der Stiefelknechtplatte wurden 
400 bewegliche Stelbolzen verwendet. Eine Feuerbrücke ist 
in der Feuerkiste nicht vorgesehen; dagegen werden auf jeder 
Seite der Feuerkiste und zwar in Höhe der untersten Heiz- 
rohrreihe vier Dampfstrahlen in den Feuerraum geblasen. 

Zur Überhitzung dient ein Uberhitzer nach Schmidt. 
Die Dampfverteilung erfolgt durch über den Zylindern liegende 
Kolbenschieber von 381 mm Durchmesser, die durch Wal- 
schaert-Steuerung bewegt werden. Zur Erleichterung des 
Umsteuerns ist eine Kraftumsteuerung nach Baldwin vor- 
gesehen. Jeder Schieberkasten ist mit einem Luftsaugeventile 
ausgerüstet, Druckausgleichvorrichtungen besitzen die Zylinder 
nicht. 

Der Rahmen besteht aus Gufsstahl und ist 114 mm stark, 
das hintere einachsige Drehgestell ist nach Bauart Hodges 
ausgeführt. 

Die Ilauptverhältnisse sind: 


Zylinderdurchmesser d, 686 mm 
Kolbeuhub h. 2... we aaa’ 762 « 
Kesseliiberdruck p. . . Ne m 12,3 at 


Äufserer Kesseldurclimesser im Varden husse 2083 mm 

Höhe der Kesselmitte über Schienenoberkante 3061 « 

Feuerbüchse, Linge . . . . . . . ) . 3064 e 
e Weite 5 2 «£ «© « 4% 2134 « 


Heizohre, Anzahl 262 und 36 
« Durchmesser j 51 und 137 mm 
« Länge. . . nn. 6248 e 
HeizHache der Feierbachse Soe ee ee ih 21,83 qm 
« e Jfeizrohre. . 2 2 2020. 356,09 « 
« des Uberhitzers . . . . 2.. 101,54 « 
« im tanzen H, 479,46 « 
RostHiche HR, 6,5 < 
Triebraddurchmesser D, . 1600 mm 
Triebachslast G, . . . DEE 99,02 t 
Betriebsgewicht der Lokomotive Da ai ds 8 128,75 « 

« des Tenders. . . . . . 77,63 « 
Wasservorrat edt ee ee oe 34,07 cbm 
Kohlenvorrat . , e eg 13,6 t 
Fester Achsstand der Lokomotive .. . . §029 mm 
Ganzer e e « . . . . 10719 e 


Nas ite 
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Verhältnis H : G 3,72 qm;t 


PHY hy Ganzer Achsstand der Lokomotive mit Tender 19847 mm ge 
em\? "7, BR u 
d Zugkraft Z = 0,75 p. ze . . . 20675 kg . aa — a SC 
CH Verhältnis H: R = . . ... 0... 73,8 « 2:G == 160,6 « 
ks. « H: G, = aoo oe ar ae D e 4,84 qm/t E sak; 
= d Neuere Lokomotivbauarten. stehenden Zusammenstellung einiger bemerkenswerter Lokomo- 
Bi (Sonderdruckschrift der Zeitschrift „The Locomotive Magazine“, | tivbauarten entnommen, die aus dem Werke der Aktiengesell- 
S 1911, Nr. 16.) schaft für Lokomotivbau »Hohenzollern« in Diisseldorf-Grafen- 
a Der Quelle sind die wesentlichsten Angaben der nach- | berg hervorgegangen sind. 
AUTOR en um mm e = Ces — E e - — — e FER 
delhi ty | | Preu- | | Preu- Hafeu- Preu- | Malang- ` Berg- Berg- 
va Mihai. i Bulga- | Bisch- Ping- Bisch- bahn Bisch- | Nieder- | Moseltal- Deli Dampf- werks- | inspek- 
e | rische "hessische ` 8° | hessische! Dort- | hessische ländische Fisen- straßen- , und Se 
pia Staats- : Staats- ‚Siangtau- Staats- mund- Staats- | Staats- Bahn baln, bahn, ‘ Hütten- nalen 
BIN | bahnen | At i ahn i ' i Hard bal bahnen Sumatra 1 = Bah an 
1. ux; Hf Ä ahnen | ahnen örde | ahnen | | Java | ahnen lausen 
mn | us (rm "e | as mm | Im, Li .. 
Spur. ww ee mm| 1435 1435 =| 1435 | 1435 1435 1435 = 1485 1435 1067 1067 1435 | 840 
Tiler, A | Së en | ‘E.II.t. De nn B4B.1V.B2.11. t. Blt. [~ Feuerlose Feuerlose 
ee .IT.t./1C.I11.T.1C.1.t.:D.Il.t.' TO, .P.- t..P.-t.PF.G.- .(7.- | Straßen- | C.G.- 2- 
EE) | F: CN EE: | M. G ` | 7 SC RE Me GK Ke RE Kee es ae: 
| komotive komotive komotive ‘komotive|komotive, motive tive ikomotive 
ef Durchmesser des Hochdruck- | | | 
Mu gylindersd . . . mm| 560 540° 490 530 540 | 480 380 350 295 £70 500 320 
tS Durchmesser des Nieder- | | ! | 
Ce, | Gë - | = , 0 {| = j = | = 530 = a = = 
nip Riltembub he... 1 650 | 630 630 630 630 ; 630 560 ` Au 400 400 370 250 
TV" Keseliiberdruck p . . ati 4 | 12 | 2 | 12 32 21 2 12 14 12 8 
“ist Heiztläche im Ganzen H qm 210 | 1777 | 155 155 ! 185 ' 134 | 95 5 51 33,7 Ge > 
les RostläeR . wy 3.755 2,25, 2,25 | 2,28 28 | 1,7 ° 1,45 1.5 0,9 | 0,65 u Se 
Ai. Triebraddurchmesser D. mm| 1250 1600 ' 1350 1250 1200 1500 | 1530 1250 1110 | 80 900 572 
yu Ueergewicht der Lokomotive t 61 | 51,5 | 484 47,3 | 60 48,1 | 37,4 7 38 93: HM 23,5 8,7 
ee Betriebsgewicht der Loko- | | 
"Ji noire... d 70 58 54 53,1 78} 8:48 48 30 | 19 34 12 
Wu Triebachslast Gy...) 70 45 | 43 531) 78 48 | 2 | 48 16 19 34 6 
vk Leergewicht des Tenders , 16 22 | 22 | 16 — | ee | e i SS gs | Bä = _ 
„wẹ Betriebsgewicht des Tenders „| 28 43 43 33 SEENEN ~ = = = 
.  Wasservorrat . . . . cbm 14 16 | 16 12 | 8 7,4 6 6 3 i 2,75 - s 
e Rohlenvorrat . . .. , 4,6 6 | 6 6 3,9 | 3 2,5 | 1,5 3,3 | 0,75 = = 
liur | | | (Holz) 
Fester Achsstand . . . mm} 2800 | 2000 | 1650 4500  ı 2600 1930 ` "omg 1600 1900 2100 | 4000 900 
, Gamer p  . 2. , | 5600 ; 6450 | 6000 | 4500 | 5200 | 6350 6000 ; 5450 54550: 2100 ' 4000 3600 
. Ae =e p MED vw 11415 , 6889 | 8067 | 8494 um 5806 | 3171 6468 | 2258 2882 | 4000*) | sons) 
D für k = 0,5 fürk 0,75 für k - 0,6 für k = 0,5 für k ~ 0,6 für k - 0,5 für k - 0,5 für k - 0,5 für k - 0,6 für k : 0,6 
Verhältnis HER... ai og 68,9 | 682 | oi 788; 655, 567| 867, au, — u 
» H:G..0.gqmti 3 | 395 3,60 292, 237] 28 an | 1,77 318 17 — Ss 
, HG, = ` 3,06 2,37 2,92 2,37: 2,13, 1,98 1,77 1,70 ; Ir = _ 
, Z:H .  keianml 544 38,8 52,0 54,8 | 645 43,3 | 33,4 76,1 44,3 | 8.5) — e 
» 2:6, . . ken 163,1 | 1531 | 1876 | 159.9 153,0 | 121,0 | 126,8 | 1348 | 141,1 1517 1176 | 133,3 
» 2:6 s| 1631 | 1188 | 1494 | 1599 | 1580 92.2 | 661 | 1348 | 753| 1517! 176| 66,7 
—k. 


*) Der Sonderdruckschrift entnommen. 


__ Die Schneeschlendermaschine der Bernina-Bahn. 
(Schweizerische Bauzeitung, Juli 1911, Bd. LVIIT, Nr. 5, S. 59. 
Mit Abb.) 


Zum Räumen der gewaltigen Schneemassen auf der Bernina- 
Bahn ist von der Maschinenbauanstalt Wintherthur eine Dampf- ` 
Schneeschleuder in ähnlicher Ausführung beschafft worden, wie | 
sie in Amerika*), Norwegen und auf der Gotthardbahn Ver- 
wendung finden. Vom elektrischen Antriebe wurde abgesehen, 
weil die Öberleitung der Bahn für den erheblichen Kraft- 
bedarf der Maschine nicht ausreicht und im Winter nicht von 
Unterbrechungen verschont bleibt. 

Das Fahrzeug bewegt sich mit eigenem Dampfe fort, es 
setzt sich aus einem Längsrahmen mit dem Kessel und der 
Schleuder auf zwei unabhängigen, dreiachsigen Triebdreh- 
eee Organ 1889, S. 219; 1893, S. 39; 1895, S. 115: 1907, S. 215; 
VD. ; 1910, S. 147 und 400; 1911, S. 297; E. T. d. G. Bd. I, 
2. Auflage, S. 987. 

Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band. 


— 


_ gestellen zusammen, die bei 1m Spur mit höchstens 7,5 t 


Achsdruck Krümmungen bis zu 45 m Halbmesser durchfahren. 


Das Schleuderrad hat 10 strahlenförmig von der Hauptwelle 


ausgehende Blechkegel, die vorn offen und mit drehbaren 
Messern besetzt sind. Die Messer sind paarweise verbunden *), 
stellen sich durch den Schneedruck selbst ein, zerteilen den 
Schnee und leiten ihn in die Blechkegel. Das Gehäuse des 
Schleuderrades erweitert sich trichterformig nach vorn zu 
rechteckigem Querschnitte, so dafs aller Schnee innerhalb der 


 Umgrenzungslinie in das Rad geleitet wird. Eine Öffnung im 


obern Teile des Gehäuses ermöglicht den Austritt des aus- 
geschleuderten Schnees nach beiden Seiten. Die Schleuder- 
welle macht 160 Umdrehungen in der Minute und wird mittels 
Kegeltriebes und einer Kurbelwelle von einer Zwillingsheifs- 


*) Organ 1892, S. 82; 1895, S. 128; E. T. d. G. Ba. I, 2. Auf- 


lage, S. 989. 
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dampfmaschine liegender Bauart angetrieben, die neben dem 
Kessel angeordnet ist. Der gewöhnliche Lokomotivkessel hat 
den Rauchrohrenaberhitzer von Schmidt und getrennte 
Ventilreglev für die Schleuder- und Lokomotiv-Maschine. Die 
beiden C-Triebdrehgestelle sind mit den Zylindern einander zu- 
gekehrt, Sie haben aulsenliegendes Triebwerk und Heusinger- 
Steuerung mit Kolbenschiebern. Die Frisch- und Abdampf- 
leitungen haben Kugelzelenke und Stopfbüchsen. Die Drehzapfen 
dienen nur zur Führung, zur Abstützung des Hauptrahmens 
sind zwei Stützpfannen und abgefederte Pendelstützen auf den 
Zylinderenden der Drehgestellrahmen vorgesehen.  Aulser einer 
Dampf- und Spindel-Breimse ist für Fahrt im Gefälle eine 
regelbare Rückdruckbremse mit Luftklappe und Wasserein- 
spritzung in alle vier Zylinder eingebaut. Kin zweiachsiger 
leichter Tender mit überdeektem Kohlenbehälter ist mit der 
Maschine gekuppelt, deren Kastenaufbau die Verbindung 
zwischen dem leizer- und dem vorn liegenden Führer-Stande 
ermöglicht, auch Schutz gegen die Witterung bietet. Die 
Abmessungen sind: 


Zylinderdurchmesser der Lokomotiv- 
| 300 mm 


maschine d 
350 » 


Kolbenhub der Lokomotivmaschine h 


Zylinderdurchmesser der Schleuder- 


maschine d, . >: 2 202000. 300 mm 
Kolbenhub der Schleudermaschine h, 450 » 
Kesseldruck p 12 at 
Heizfliche im Ganzen H 110 qm 
Rostfliche R. 1,6 qm 
Triebraddurehmesser D 750 mm 
Gewicht der Maschine G, 60,8 t 

» des Tenders allein .' 15,8t 
Wasservorrat . 7,5 cbm 
Kollenvorrät 2201 
(Ganzer Achsstand 5740 mm 
Länge ohne Tender . 9740 >» 
Durchmesser des Schleuderrades . 2500 » 
ee 2 OOP S S nm 7560 kg 
H:R .' 68,8 
H:G, 18 qm/t 
Z:H 69 kg qm 
Z:G, 124 kgjt 

A. Z. 


Nachrichten über Änderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen. 


Prenfsisch-hessische Staatsbahnen. 
In den Ruhestand getreten: 


Härteuntersuchungen an Radreifenstoff nach dem Kohn-Brinell’ | 


schen Kugeldruckverfahren. Von Dr.:\ng. B. Schwarze, 
Regierungsbaumeister im Königlichen Eisenbahn-Zentralamte, 
Braunschweig, Fr. Vieweg und Sohn 1912. 


Der Vortragende Rat im | 


Bücherbesprechungen. 


Das Buch verdankt seine Entstehung dem Bestreben, fest- ` 


zustellen, ob man mittels der vergleichsweise einfachen Kugel- 
druckprobe so sichere Schlüsse auf die Zerreifsfestigkeit ziehen 
kann, dals die Probe auf letztere zu ersparen ist. Der Ver- 
fasser bringt eine sehr gründliche Darstellung der Arbeiten 
von Hertz, E. Meyer und Stribeek in Verbindung mit 
den bekannten Werken über Elastizität und Festigkeit. Die 
Ergebnisse ansgedehnter Versuche mit Kugeldruck schaffen 
dann einen Überblick über die Ungleichmälsigkeiten der Härte- 
verteilung in Radreilen. und führen zu bestimmten Vorschlägen 
bezüglich der Malse des Abdrehens. 

Mit der Ermittelung der Härteverhältnisse werden dann 
Versuche über die Zugfestigkeit in Verbindung gebracht, auch 
wird geprüft, an welchen Teilen des Reifenquerschnittes die 
Kugeldruckprobe am zuverlässigsten vorgenommen wird. 


Das Ergebnis der Untersuchungen sagt, dafs in dem Ver- ` 


hältnisse zwischen der Zerreilsfestigkeit und Kugeldruckhärte 
nach Brinell zwar beträchtliche Schwankungen bestehen, 
dals es aber doch fest genug steht, um für Abnahmezwecke 
genügende Schlüsse aus letzterer auf die erstere ziehen zu 
können, so dals es möglich wäre, die Zerreilsproben erheblich 


einzuschränken, ihnen etwa die Rolle zeitweiser Überwachung ` 


der Ergebnisse der Kugeldruckprobe zuzuweisen. 
Auch die zur Anstellung der Kugeldruckprobe nötigen 
Kraft- und Beobachtungsvorrichtungen werden beschrieben. 
Wir empfehlen die sehr gründliche, auf eigener Erfahrung 
beruhende Arbeit nicht blos den Eisenbahnfachleuten, sondern 
allen an den Metallgewerben Beteiligten zu eingehender 


Kenntnisnahme. 


Die erweiterte Ausgestaltung der Eisenbahnanlagen auf den Strecken: 
Ruhrgebiet-Berlin, Ruhrgebiet-Hamburg, Hamburg-Berlin. Eine 
eisenbahntechnische Studie aus 20 jähriger Reisepraxis von 
H. Polte, Ressortchef der Sieg-Rheinischen lütten-Akt.- 
Ges. in Friedrich-Wilhelmshitte. Mit Anhang: Automatisch 
wirkende Bremsvorrichtung an in Fahrt befindlichen 
Güterzügen. 1910. Weiterer Index: Die Güterabfuhr 


Ministerium der öffentlichen Arbeiten, Wirklicher: Geheimer 
Oberbaurat L. Koch in Berlin. —d. 


wesens, 1907, sowie die Aufhebung der sog. Per- 
sonenzüge und die Ergänzung derselben durch solche 


Züge, die auf keiner Zwischenstation halten. Köppen, 
Dortmund. Preis 1,2 M. 


Die kleine Sammelung von Vorschlägen eines Nichtfach- 
mannes ist überraschend reich, und wenn sie auch nichts Aus- 
führbares enthält, so zeigt sie doch, wie stark gewisse Schwierig- 
keiten aus der Steigerung des Eisenbahnverkehres auf die 
aulsen stehenden Kreise wirken: insofern verdient sie wohl die 
Beachtung der Eisenbahnfachkreise. Die Vorschläge kommen 


auf folgende, mit einigen Worten zu bezeichnende Neuerungen 


hinaus, deren Wesen allgemein bekannt sind: 

a) Ueberweisung der vorhandenen Bahnen an den Güter- 
verkehr, und ihre Ueberbauung mit einer vierfachen Ein- 
schienenbahn ohne Kreisel mit seitlicher Rollenstützung 
für Orts- und Fern-Verkehr in Richtungs- oder Linien- 
Betrieb; 

b) Pufferbremse, ausgelöst durch die Lokomotivbremse ; 

c) Abfuhr der Güter, indem die Güterwagen auf Kraftroll- 
böcken mit Kippwinde in die Stadt gefahren werden; 

d) Anhängen von Kraftwagen an die durchfahrenden Schnell- 
züge, die sich in jedem Bahnhofe durch Ab- und An- 
kuppeln auswechseln und so den Bahnhof bedienen. 


Vortrieb und Ausbölzung von Gebirgstunneln. Ein kurzer Abrils 
der bergmännischen Tunnelbauweisen unter Behandlung und 
Begründung der neuzeitlichen Aenderungen und Verbesse- 
rungen von Dr phil. Dr.-Ing. Bader, Regierungsbaumeister. 
Berlin, 1911, J. Springer. Preis 2,4 M. 

Das 76 Oktavseiten enthaltende Buch gibt eine anregende 

Uebersicht über die älteste Geschichte des Tunnelbaues, bezieht 

sich dann aber besonders auf die neucsten Erfahrungen, beispiels- 


' weise dem Birken-, Arlberg-, Albula-, Simplon- und Karawanken- 


tunnel, die Eigenschaften des Firstschlitzverfahrens denen der 
älteren Bauweisen gegeniberstellend. Der Verfasser gelangt 
zur Befürwortung des schmalen Firstaufschlitzens vom Sohlen- 
stollen aus, das im Albulatunnel in zwei Geschossen verwendet 
ist, und von dem der Verfasser meint, dafs es sich für deutsche 
Verhältnisse besonders eigne. 

Die Entwickelung des Gedankenganges ist folgerichtig 
und klar, die Darstellungsweise durchsichtig; es handelt sich 
also um eine anerkennenswerte Veröffentlichung. 


Le 
a eo a 
—_ 


bei der Eisenbahn und die Vereinfachung des _Rollfuhr- 


For die Schriftleitung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Profossor a. D Tr.»Yng. G. Barkhausen in Hannover. 
W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G. m. b. Il. in Wiesbaden. 
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FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 


in technischer Beziehung. 
pacman des Vereines deutscher Eisenbahn- EE 


EE Die Be hriftleitung hält sich für den. Inhalt der mit dem Namen des Vor Kaes 
versehenen Aufsätze nicht für verantwortlich, WV Heft, 1912, 4. August, 
Alle Rechte vorbehalten. 
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Neue Folge, XLIX. Band. 
Das Eisenbahnverkehrswesen auf der Weltausstellung Turin 1911. 
C. Guillery, Baurat in München. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 17 und 18 auf Tafel XXXII, Abb. 19 auf Tafel XXXIII, Abb. 20 und 21 anf Tafel XXXIV und Abb. 22 bis 24 
auf Tafel XXXV. 


(Fortsetzung von Seite 235.) 
_house- und Heberlein - Bremse, Dampfheizung, Gasbe- 


1. 6) Tenderlokomotiven für Güterziige 
Nr. 31) Die 1C.11.t.[”.G@.-Tenderlokomotive | leuchtung und Dampfläutewerk, Prelsluftsandstreuer von Knorr 
(Abb. 16, Taf. XXIX) der preufsisch-hessischen | und eine Vorrichtung mit Feder zur Bestimmung der Saug- 
Staatsbahnen, gebaut von der Orenstein und Koppel- | wirkung in der Rauchkammer. Kessel und Zylinder sind mit 
Arthur Koppel-Aktiengesellschaft hat ein Drehgestell nach | Blauasbest bekleidet. 
Kraufs mit keilformigen Auflagerflächen als Rückstellvorricht- Nr. 32) B+B.IV.t.F.G.-Tenderlokomotive 
ung an der vorden Kuppelachse, und nahtlos gewalzte Lang- ! (Abb. 17, Taf. XXXI), gebaut von A. Borsig. Die An- 
kesselschüsse, Die äufsern Wasserkasten sind so hoch gelegt, | ordnung ist die ‚übliche. Die Westinghouse-Bremse wirkt 
dafs die Triebwerksteile gut zugänglich bleiben. Als Ausrüst- | einseitig auf alle Rader. 
Rauchminderung von Marcotty, Westing- Ä Nr. 33) 1C.1.8.17.G.-Tenderlokomotive der 


.- Tenderlokomotive der italienischen Staatsbahnen. 


ung sind zu nennen : 


Abb. 17. 10.11. t. 7. G 


italienischen Staatsbahnen (Textabb. 17). "Die Takor | Nr. 34) Ex G o Tentei lokomotive der 
motive hat Westinghouse- Bremse, die einseitig auf aoig lienise hen St: a nen (Abb. 18, Taf XXXII 

> si e En L e Ah AN A ` 
gekuppelten Räder wirkt. Dampfheizung won Haag, Ventil- Due aie — abweichend SE ) 
regler und Achsbüchse, von Zara, Geschwindigkeitsmesser | d Nathan-Oler 


von Hassler, Sandstreuer nach Leac h, Sicherheitsventile 


hach Coale, Metallstopfbüchsen der Bauart Leeds und | 


tatt Schmierpunpe auf, Dampfheizung und Geschwindigkeits- 


messer fehlen. 


Schmierpumpe von Michalk. 1... ee | 
39 


Organ für die Fortschritte des Eiseubahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band. 15. Heft. 1912. 
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1. £) Tenderlokomotiren für Neben- und Klein-Bahnen und für 
Verschiebedienst. 
€. A. Für Regelspur. 

Nr. 35) 1C.U.t.17-Tenderlokomotive von A. Bor- 
sig (Abb. 19, Taf. XXXIII) für gemischten Betrieb. Die Loko- 
motive hat Blattfedern an den Kuppelachsen, Schraubenfedern 
an der verschiebbaren vordern Laufachse, Lagerung der Kuppel- 


achsen in Kugelbacken aus Stahlgufs, Polygon-Roststäbe, Asch- | 


kasten mit je zwei Klappen über einander, vorn und hinten, 
Doppeldach über dem Führerhause. Die Westinghouse- 
Bremse wirkt einseitig auf alle Kuppelräder. 
ist vorgesehen. 
Nr. 36) C. ‚-Tenderlokomotive (Text- 


Die Lokomotive hat Dampf- und 


1.1.0.6 
abb. 


18) von A. Borsig. 
C.1.1.T.6G. 


Abb. 1. -Tenderlokomotive. Maßstab 1:75. 
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Exter -Bremse, die einseitig auf die äufsern Achsen wirken, 
cine Mittelachse ohne Spurkränze, Lüftungsaufsatz von Reifs 
auf dem Dache des Führerhauses, vom Führerstaude aus stell- 
bare Entleerungsklappen im Boden des Aschkastens. 

Nr, 37) C.11.t.T°.-Tenderlokomotive der italie- 
nischen Staatsbahnen (Textabb. 19), gebaut von der 


Abb. 19. 


Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft, vormals G. 
Die Lokomotive hat Serve-Rohre aus Messing. 
aus Kupfer, Ausrüstung nach 


hannoverschen 
Kgestorff. ` 
eine Rauchkammerrohrwand 
italienischer Vorschrift. 


Dampfheizung ` 


whet — 0 ——— eee $75 


CIGL. Tenderlokomotive der italienischen Staatsbahnen. 


Maßstab 1:70. 


Abb. 20. BUT - Tenderlokomotive. 
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Nr. 38) bis 41) sind kleine B.11.t.”.-Tender- 
lokomotiven, über die nichts besonderes zu berichten 
ist. Textabb. 20 zeigt ein Beispiel dieser Lokomotiven. 

Nr. 42) Eine feuerlose Dampflokomotive 
für den Betrieb von Werk- und dergleichen Bahnen, 
wo es auf Vermeidung von Rauch und Feuersicherheit 
ankommt und Dampf zum Aufladen zur Verfügung steht, 
wich von der üblichen Anordnung solcher Lokomotiven 
in keinem wesentlichen Punkte ab. Ausgestellt war 

Maffei in München 


H- 
KS 1 SE sie von der Lokomotivbauanstalt N N. 
+4 SI Nr. 43) C.I1.8.7.- und C+A.1V.t.F.-Tender- 
sch "(1 


lokomotive (Textabb. 21). Die Lokomotive ist, wie 
Nr. 44 nach der Bauart der Lokomotivbauanstalt Winter- 
> thur für gemischten Betrieb auf Reibung- und auf Zalm- 
Strecken eingerichtet und arbeitet, wie unter Nr. 44 be- 
schrieben, auf glatter Strecke mit Zwilling-, auf Zahnstrecken 
mit Verbund-Wirkung. Die Lokomotive wird, wie Nr. 45 
auch mit 950 mm-Spur für das sizilische Netz der italienischen 
' Staatsbahnen gebaut. Erbauer ist das Tochterwerk Saronno der 
| Maschinenbauanstalt Efslingen, Costruzioni Meccaniche in Sa- 
ronno bei Mailand. Bauart und Aus- 
rüstung entsprechen Nr. 44, nur ist die 
selbsttätige Hardy-Brenise statt der 
Westinghouse-Bremse vorgesehen. 


e B. Für Schmalspur. 


Nr. 44) ist eine von der schwei- 
zerischen Lokomotivbauanstalt Winter- 
thur gebaute C ICT, und CHA. 
IV.t.F.-Tenderlokomotive der 
italienischen Staatsbahnen nach eigener 
Bauart des Werkes für gemischten Be- 
trieb auf Reibung- und auf Zahn-Strecken 
(Textabb. 22). Auf den Reibung- 
strecken arbeitet die Lokomotive als 
Zwilling mit den beiden untern Zylin- 
dern allein auf die Triebachse. Auf 
| den Zahnstrecken tritt der Dampf aus den untern in die beiden 
_ obern Zylinder über, so dafs eine Vierzylinder-Verbundlokomotive 

entsteht. Da Durchmesser und Hub aller Zylinder gleich sind, 
so ist das Zylinderraumverhältnis im letztern Falle gleich der 
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Abb. 21. C.II.t.T.- 
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und C+A.1V.t. |= - Tenderlokomotive der italienischen Staats- ri j it der selbst- 
inea Ar zeinachlen: Hörbung- unk Zaho-Balrich “Mabsiah a en Staa bremse. Der Zug ist ferner mit der selbst 


tätigen Westinghouse-Bremse ausge- 
stattet. 

Nr. 45) D.II.t.T.- Tenderloko- 
motive der italienischen Staats- 
bahnen für 950 mm-Spur des sizilischen 
Netzes (Abb. 20 und 21, Taf. XXXIV), ge- 
baut von der Berliner Maschinenbau-Aktien- 
Gesellschaft, vormals L.Schwartzkopff. 
Die stärkste Neigung ist 20 "Jun, der 
kleinste Krümmungshalbmesser 100 m. Die 

“Vorderachse ist bei 2,5 m festem Achs- 
stande verschiebbar. Die Feuerbüchse 
besteht aus arsenhaltigem Kupfer, die 
Schüröffnung ist nach Webb angeordnet, 
Des schlechten Speisewassers halber ist 


| 
| 
| 
| 
| 
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italienischen Staatsbahnen für gemischten Reibung- und Zahn-Betrieb. 
Maßstab 1: 100. 
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Zahnradübersetzung, da die gröfsere Geschwindigkeit der Nieder- 
druckkolben der entsprechenden Vermehrung des Kolbenhubes 
gleich zu rechnen ist. 


An Bremsen sind vorgesehen: 1) eine Handklotzbremse 


für alle sechs glatten Räder und ein Zahnbremsrad, 2) eine | 
für 1055 mm-Spur wurde keine Auskunft erteilt. > 


Bandbremse für das Zahntriebrad, 3) eine bei der Talfahrt in 


Zahnstrecken auf die Dampfkolben wirkende Luftrückdruck- ` 


Abb. 23. B+B.IV.t. FF. - Lokomotive der italienischen Staatsbahnen. 
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(Fortsetzung folgt.) 
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= auch die Rauchkammerrohrwand aus ar- 


Abb. 22. C.I.t.|.- und C+ A.1V.t. |=. -Tenderlokomotive der | senhaltigem Kupfer gefertigt, der Langkessel unten auf ein 


Drittel des Umfanges mit Kupferblech belegt und zwischen 
Bodenring und äulsern Feuerbüchsmantel ein 50 mm über den 


- Bodenring vorstehendes Kupferblech eingenietet. Die Heizrohre 
sind aus Messing mit Kupferstutzen am Feuerbiichsende, Der 


Boden des Aschkastens ist doppelt, der Kühlung halber mit 
Durchbrechungen im untern Bleche. Die Einströmrohre sind 


mit Stopfbüchsen in die Dampfzylinder eingeführt, die Schieber 
sind Flachschieber der » American Balanced Valve Co.« (Abb. 21, 


Taf. XXXIV). Die Hardy-Schnellbremse wirkt einseitig auf 
alle Räder. Im Übrigen ist die Ausrüstung die in Italien übliche. 

Auf der stärksten Steigung von 30 °/,, schleppt die Loko- 
motive in gerader Strecke 120 t Wagengewicht mit 15 km Si 


Geschwindigkeit. 


Nr. 46) bis 48) sind kleine Baulokomotiven üblicher 
Anordnung. Abb. 22 bis 24, Taf. XXXV zeigt als Beispiel eine 
B.IL t.f”.- Lokomotive für 60 mm-Spur, erbaut von der Hannover- 
schen Maschinenbau-Aktiengesellschaft, vormals ts, Egestorff. 

Nr. 49) Uber eine 1C-Lokomotive der Algierbahn 


Nr. 50) B+B.IV.t.FF.-Lokomotive der italieni 

schen Staatsbahnen 
für die Kolonie Eritrea, 
Spurweite 950 mm (Text- 
abb. 23). Die Hochdruck- 
zylinder sind mit dem hin- 
tern, die Niederdruckzylin- 
der mit dem vordern Dreh- 
gestell verbunden. Für die 
erstern sind Kolbenschie- 
ber, für die letztern Flach- 
schieber vorgesehen. Dic 
Ausrüstung besteht aus 
einer schnellwirkenden 
selbsttätigen Hardy- 
Bremse nebst Handbremse, 
cinem  Handsandstreuer, 
einem Nathan-Oler mit 
4 Leitungen und einem 
Regler mit Flachschieber. 
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Kugelachslager für Eisenbahn-Fahrzeuge. 


A. Sternberg, Ingenieur der Eisenbahn- Fahrzeug-Fabrik Sternberg und Co.. 


Die Mitteilungen der Herren Regierungs- und Baurat 
Baum in Hannover und Schmid-Roost in Zürieh*) ver- 
anlassen den Verfasser, einiges über die von ihm entworfenen 
Kugelachslager für Fisenbahn-Fahrzeuge auszuführen, die von 
einem neuartigen Standpunkte ausgehen und rein praktischen 
Erwägungen entsprungen sind. 

Es lag nahe, bei dem Baue von Kraftdienstwagen und 
Triebwagen, wie sie in dem Werke in Frankfurt a/M. her- 
gestellt werden, die üblichen Kugellagerringe zu verwenden. 
Man machte jedoch die Erfahrung, dafs diese Ringe in den 
seltensten Fällen einen Dauerbetrieb aushielten und bei Wagen 
für 70 bis 80 km/St Geschwindigkeit fast ausnahmslos zer- 
stört wurden. 

Die verwendeten Kugellager-Ringe waren solche mit Lauf- 
rillen im Aulsen- und im Innen-Ringe. Die Untersuchung der 
schadhaften Ringe ergab stets, dafs sie durch die auftretenden 
Stölse beim Befahren von Bogen in der Achsenrichtung zer- 
trommert wurden. Zum Teil wurden «der innere oder äulsere 
Ring am schwächsten Punkte, also im Scheitel der Laufrille, 
gesprengt, oder die Laufkugeln wurden durch die Keilwirkung 
der sich gegen einander verschiebenden Laufrillen verdrückt 
und mit der Zeit zertrünmert, | 

Man glaubte, dem Übel durch stärkere Bemessung der 
Kugelringe, oder durch Einbau mehrerer Ringe abhelfen zu 
können. Bei kleineren Fahrzeugen wurde so auch eine längere 
Lebensdauer erreicht, doch war die Sicherheit der Lager keine 


Abb. 1. Kugelachslager, Längsschnitt. Maßstab 5:9. 


(i.m.h, H. in Frankfurt a. M. 


Das Lager besteht im Wesentlichen aus einer Büchse aus 
schmiedbarem Stahlgufs oder Tempergufs mit Filzdeckel-Abschluß 


und einer Einfallklappe für Öl, aus drei gewöhnlichen Aufsen- 


l 
ringen, 


= Bogen verschieben kann, 


Ö 


in denen eine auf den Achssehenkel gezogene, glatte 
Hülse ruht, und einer Drucklager-Anordnung mit Feder. Die 
Kugeln sind in den üblichen Käfigen geführt. 

Der wesentliche Vorteil dieses Lagers gegenüber Ring- 
dals sich die Achse beim Befahren von 
und die Stöfse auf den elastisch ge- 
lagerten Druckring übertragen werden. Fährt das Fahrzeug 
in einen Bogen ein, so sehiebt sich die auf den Achsschenkel 
gezogene, äufserst genau geschliffene und gehärtete Stahlhülse 
mit der Achse durch die Kugelringe bindurch. Die die Hülse 
haltende Achsmutter drückt den in der Regellage durch die 
Anordnung der Federschale entlasteten Druckring gegen die 
Feder, die den Stofs gegen den Achssatz im Bogen aufnimmt. 

Die Achse kehrt am Bogenende von selbst wieder in die 
Regellage zurück. Es hat sich nun gezeigt, dafs die Feder 
der rechnerisch ermittelten Fliehkraft des Wagens in Bogen 
nieht voll zu entsprechen braucht. Die Ursache hierfür kounte 
nieht einwandfrei festgestellt werden. Die Annahme, dafs die 
Kugelringe dem Durchgleiten der glatten Hülse einen Wider- 
stand entgegensetzen, scheint berechtigt. Bei Stillstand der 
Laufachse ist es selbst bei unbelastetem Lager nur durch 


lagern besteht darin, 


starken Druck oder Schlag möglich, die Hülse durch die 


Mit zunehmender Umdrehungszahl der 
Achsen wird die zum 
Verschieben erforder- 
liche Kraft der Hülse 


Ringe zu treiben. 
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grolse und bei schweren Fahrzeugen war es nicht möglich, 
dauerhafte Kugelringe einzubauen. 

Der Verfasser bildete nun das inzwischen geschützte Lager 
nach Textabb. 1 aus und erreichte trotz theoretischer Kin- | 
wendungen von Fachleuten einen überraschenden Erfolg. 

*) Organ 1910, S. 375; 1911, S. 264; 1912, S. 26. 
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Kugeln dabei stetig wechselt; 


geringer. 
Die bauptsäch- 
lichsten Bedenken 


gegen diese Kugel- 
lager waren, dals sich 
die glatten Hülsen 
nicht lange ohne 
Laufspuren halten 
würden, und dafs nicht 
alle Ringe des Lagers 
Zu gleichmalsigem 
` Tragen kommen war- 
den. Beide Einwend- 
ungen haben sich 
nicht als richtig be- 
stätigt. Ein Einlau- 
fen der Kugeln in die 
Lk glatte Hülse , fand 
"5 "selbst bei hoher Be- 
lastung der Kugeln. nicht statt, das ‚Spielen der ‚Achse durch 
Aupassung an die Unebenheit des Gleises. scheint in dieser 


Hinsicht von günstigem Kinflusse zu sein, da die, ae der 
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Dafs das ungleichmälsige Fragen der Laufringe tatsäch- 


| lich nicht in Frage kommt und auch keine Nachteile zeitigte, 
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einen N. 


führt der Verfasser auf die grolse Genauigkeit der verwendeten | und Führungstücken kreuzgelenkig aufgehängt, so dals Klemm- 


Kugeln und Laufringe zurück und auch darauf, dafs sich die 
Wandung des (rehäuses wahrscheinlich der Ungenauigkeit der 
Ringe, die nur wenige Tausendstel eines Millimeter betragen, 


anpalst. 
Nach Textabb. 2 sind die Lager in besonderen Bügeln 


\bb. 2. Achsführungstück mit Kugellager für leichte Triebwagen. | 
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ungen bei einseitiger Belastung des Wagens oder bei Verecken 
des Rahmens nicht auf die Kugellager übertragen werden 
können und die Belastung des Lagers nur in einem Punkte 
erfolgt. Die Anordnung ist so getroffen, dals die Mitte des 
tragenden Bolzens über der Mitte des mittlern Ringes liegt, 
dies scheint ebenfalls das gleichmälsige Tragen aller Ringe zu 
begünstigen. 

Die Versuche im Betriebe fielen über Erwarten günstig 


aus. Seit drei Jahren ist noch kein Lager schadhaft ge- 


worden, aufser bei einem Wagen, der eine Boschung mit 
70 km Si Geschwindigkeit hinunterfuhr, In diesem Falle 


' zeigten die Kugeln Flächen und der Aufsenring und die glatten 


Hülsen Vertiefungen. Dieser Fall kann jedoch nicht als mals- 
sebend betrachtet werden. Die Wagen zeichnen sich durch 
leichten Lauf aus und überraschen durch ihre Bogenbeweglich- 


keit, die die Erhöhung der Achsstände um 50"/, ermöglicht 


und selbst bei grolser Geschwindigkeit ruhiges Fahren zulilst. 


Durch die Verschieblichkeit der Achsen wurde eine be- 
sondere Ausbildung der Bremsen nötig, die aber mit dem hier 


' zu erörternden nichts zu tun hat. Nach den gemachten Er- 


fahrungen steht nichts im Wege, die Lager unter Benutzung 
einer beliebig grolsen Anzahl von Kugelreihen selbst für die 
schwersten Triebwagen zu verwenden. 

Ein Vorteil der Lager ist ferner, dafs sie nach Lösen 
des Querbolzens ohne weiteres vom Achsschenkel herunter- 
gezogen werden können, was bisher bei keiner andern Anord- 
nung von Kugellagern möglich war, 


Über den Lauf steifachsiger Fahrzeuge durch Bahnkrümmungen. 


Dr.:jng. Heumann, Regierungsbaumeister in Metz. 


Ingenieur Dr. Sehlöfs*) untersucht «den Lauf zwei- 
achsiger, steifachsiger Fahrzeuge. Er beginnt mit «dem Satze: 
>Es ist bekannt, dafs steifachsige Fahrzeuge in der Bahn- 
krümmung eine Spiefsgangstellung einnehmens. Diese Er- 
scheinang erklärt er aus Wirkungen der Kegelform der Rad- 
laufflächen. Abgesehen von äufseren auf das Fahrzeug aus- 
geübten Kräften, tritt diese Wirkung auch tatsächlich bei 
beiden Achsen auf. Nun wirken aber auf das Fahrzeug beim 
Durchfahren der Krümmung äufsere Kräfte, «die Schienen- 
führungsdrücke, Zugkraft, Fliehkraft und Kuppelungskräfte. 
Davon tritt stets auf der Führungsdruck der äufsern Schiene | 
gegen das Aulsenrad «der Vorderachse, dazu bei Spielsgang 
hoch der Führungsdruck der innern Schiene gegen das Innen- 
rad der Hinterachse. Diese Kräfte wirken dem Drehen des 
Fahrzeuges in die Spiefsgangstellung entgegen. Diese tritt 
daher auch nicht stets auf. Tatsächlich ist die Stellung des 
Fahrzeuges in der Bahnkrümmung, von geometrischen Be- 
dingungen abgesehen, das Ergebnis aller darauf wirkenden 
Kräfte, also der Reibungswiderstände an den Auflager- und 
Anlanf-Punkten, sowie der Summe aller äufseren Kräfte. Eine 
auf dieser Grundlage durchgeführte, rechnende oder zeichnende 
Untersuchung zeigt bei Vernachlässigung der Fliehkraft, Zug- 
kraft und Kuppelungskräfte, dafs sich die Hinterachse bei sehr 


*) Organ 1912, S. 50. 


grofsem Achsstande r annähernd nach dem Krümmungsmittel- 
punkte zu richten sucht, dafs mit abnehmendem Achsstande r 
der Punkt der Richtung nach dem Mittelpunkte hinter die 


letzte Achse rückt, und zwar für r = 8,0m um etwa Oel m, 


bei r= 1,5m um etwa 0,54 m; dieser Abstand y der Hinter- 
achse von der Rechtwinkeligen aus dem Mittelpunkte auf die 
Wagenmittellinie, ändert sich angenähert nach dem Gesetze der 
gleichseitigen Hyperbel: (xv rm = 0,8. Bei genügend grofsem 
Spielraume Ø zwischen Schiene und Rad würde also überhaupt 
keine Spiefsgangstellung auftreten; bei der tatsächlichen Be- 
grenzung von Ø tritt diese bei grölseren Achsständen auf, so- 
bald das Innenrad der Hinterachse bei dem Bestreben, sich 
annähernd nach dem Mittelpunkte zu richten, an die Innen- 
schiene anläuft. Derjenige Wert von r, bei dem die Hinter- 
achse innen anläuft, ist gegeben durch die geometrische Be- 
ziehung: r= — y + Vy? + 2Ro, annähernd r= V2 Ro. 
Dem entsprechen die Werte: 
Zusammenstellung I. 
R = 180m, 6 = (35 + 25) mm, r= 4,50 m 


= 800m, =—(30+ 25)mm, = 5,65 m 
= 500m, =(0 + 25)mm, = 4,90 m: 


Bei gröfserm r tritt Spiefsgang auf, bei kleinerm läuft die 


Hinterachse frei. 
Sodann berechnet Schlöfs den Widerstand in der Be- 


Ri Ae 


H bd R S t 
rührenden der Bahnkriuumung, den das Fahrzeug seiner Be- 


wegung durch diese entgegensetzt. Diesen Widerstand w ket 
setzt er zusammen aus w, dem Widerstande zwischen Lauf- 


Hache und Schienenkopfobertläche, und aus W dem Wider- 


für die erste Achse auch nur annähernd niemals, für die zweite 

der Fall. Die Gleichung von 

Schlöfs Hefert ein zu kleines W, mit den Bezeichnungen 
AB 


nur bei grolsem r annähernd 


und 
W We: W, 


zwischen Radflansch 


der Textabb. 1 ist der Wert der 
stande | 


fa d e ( N a - 
Abh., l. Zweiachsiges steifes 


: ! sächlichen. 
Fahrzeug im Bogen. 


Schienenkopftlanke. 


\bsichtlich habe ich in der obigen Berechnune vou W 
Wu » U b WAYE » ? DU TE EE 4 a m 
seien die entsprechenden vollen de ER = SAUER d | e Mi 
Widerstände in t. Dam bemerke —2*-—e¢—__ 4A die abweichenden Gleitverhältnisse der führenden Räder nicht 


ich zu W, nach Uchelacker*) berücksichtigt, also ungenau gerechnet, um richtige Vergleichs- 
In Textabb. 1 


zwelachsiges Fahrzeug im Grundrisse 


`~ 


folvendes ist ein verhaltniffe mit der Rechnungsweise von Schlöfs zu haben. 
m D . H 2 


Unter Berücksichtigung dieser Abweichung ergeben sich folgende 


dargestellt. Die Hinterachse liege Werte für W, kg/t. 
um y = x—r vor der Rechtwin- Zusammenstellung IL 
keligen aus dem Mittelpunkte. Sie be 
sale: frei oder Ann len > 15/25/40 45|5 617118 Mn 
Das Fahrzeug bewege sieh mit der DE a 
Geschwindigkeit V=R.p durch Re fein BE u | | 3 
: Gg 5 1252 2,86 ; 3,30 3,70 4,201 5.24 
die Kriimmung um den Mittel- | o= 60mm 1,53 188 2,52 EE EE 
punkt C. Die Bewegung aller Rä- Ra 300 Zu | ee nn u 
der auf den Sehienen geht unter Ae, ee 0.95 ne 1,87 | 1,98 SE 3,14 
gleichzeitigem Rollen und Gleiten = uv EEN = u i 

e e e e d -— e ) z Aa 
vor sich. Von der Kegelform der e 200 PS RES he 1.03 1.08 1,19 1,33 cs 


Lauftlichen kann bei der Betrachtung beider Achsen zusammen 
abgesehen werden, da ihre Wirkung im Mittel verschwindet. was 
auch Schlöfs in Gl. 5a) einsetzt. Dann ist der Rollwee aller vier 
Räder in der Zeiteinheit gleich ` mt = R.y (Textabh. 1). 
Der gleichzeitige gesuchten Wider- 
stand W,. Die ganze Bewegung der einzelnen Rader um € 
wird in zwei Seitenbewerungen, 


Wi wächst mit r: diese Zunahme verlangsamt sich von 
dem Werte von r an, bei dem Spielsgangstellung eintritt. 


Weiter ist W, zu erörtern. 
Abh, 2, 


Anlaufendes Rad der 
Vorderachse. 


GE In Textabb. 2 ist das an- 
laufende Rad der Vorderachse 
dargestellt. A1 bezeichne die 
Auflagerlinie, C den Berühr- 
ungspunkt zwischen Radfanseh 


nach Schlot: 


in Richtung der Längsachse 
und orechtwinkelig dazu zerlegt, 
Drehungen um Co und C“ wie um A, wid B,. Dann ergibt 
sich aus den geometrischen Beziehungen, dafs die Gleitbewegung 
der vier Räder mit der Winkel- 
gesehwindigkeit y um den Punkt M aufyefatst werden kann, 
also ergeben sich die Gleitwege in der Zeiteinheit 


und B = y V x’ 4- (3) 


— X u r = _ | 5 S 


des Fahrzeuges also- in 


und Schiene, 
10 mm unter Schienen-Ober- 
kante angenommen. Der Reih, 
ungswiderstand S in C ist mit 
den Bezeichnungen von Schlöß: 


als eine Drehbewegung 


~ 


von Rad A 


Ws. SE dann ist nach Schlöß 


>, ¥ . e ’ x . É t 
von Rad E die Kraft W,, an der Radachse angreifend, zur Überwindung 
dieser Reibung S: 


Die entsprechenden Reibungsarbeiten erhält man durch Mal- 


nehmen mit S.Q, worin Q «die Radbelastungz bedeutet. Die W, = e, S D nm 
Längskraft zur Überwindung des Widerstandes W, hat in der = D 
Zeiteinheit den Weg R.p zurückzulegen, also ist: | Das setzt voraus, dafs S den dureh C gezogenen Be- 
WaR- y= | rührungskreis vom Durchmesser D 4 20mm berührt. Tat- 
9 - 2, fm S S . aa: sächlich hat aber S diese Richtung nicht, sondern steht Beau: 
“P.S. Q \; x* ( 9 ) 2. Wes. Wi (x — r)’ dä i ) winkelig auf c = A! C, da sich C um A! dreht. Far W; gilt 
daraus | | 7 also der Ausdruck: 
Sm? T 2 | r x Ag? F l ee 
Ww = = i ® (y X” -4 Séi 4. Vn — 1)? 4 (CT | W: = We. o" D pe) Dun ist aber 2e A u 
ea 2 2°.0Q u ‚als D+ 20mm, bei neuen Spurkränzen 2¢ — 0 bis 30 e ) 
Schlöfs tindet W, 1 „m, unabhängig von r, D + 20 mn = 1020 his 2020, mithin ist der tatsichliche 


Obige Gleichung stimmt mit der von Schlöfs überein, 


unter der Annahme, dafs 
beide Achsen nach dem Mittelpunkte weisen. Das 


—— 


; 7 A l . reser 
Wert W, = 0 bis etwa _ des von Schlöfs ermittelten, diese 
fir x= 0, und x —p = O, also 2 ‘ast i ` ver- 
also viel zu grof; W, kann gegenüber W, fast imme! 
nachlässigt werden. 


So ist der Widerstand W kg t im Ganzen: 


ist aber 


*) Organ 1903, Beilage. 
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Zusammenstellung IIT. 


nach den obigen 


| mach Schlöfls | 


ee nn 8 Ausführungen ` 

hir= 5m .... | i 
für R= 180m .... i: 2,1 kgit 3.00 kg/t 

= 8300m .... 0° > 1,57 

= Dim .... | ; 1,08 
ire fm ém | | 
frR= 180m `, 33 5,4 keit 

=30m .... | 15 3.14 

— 500 m er 0,8 | 1,88 


Auf S. 51 müssen wohl lauten: 


W GC ba . . 
Gl. 3) A= ER QS statt A. w. Q und Gl. 4) P= - ae statt 


Da 


A ae 
Dx Qo. Diesen Werten entspricht auch das 3. Glied der 


Gl. 4). 


Lé 


Ablaufanlagen auf Verschiebebahnhöfen für Eselsrückenbetrieb. 


Drug. Sammet, Dipl.-Ing. in Karlsruhe. 


Herr Professor Cauer*) hat bei seinen Betrachtungen über 


die zweekmälsigste Neigung der Ablaufgleise von Hauptablauf- | 


anlagen und die vorteilhafteste Verteilung «des ganzen Gefälles 
ausgeführt, dafs man 

1. die Fallhöhe auf die ganze Länge des Laufweres yon dem 
Ablaufpunkte bis an das Ende der Richtungsgleise an- 
nähernd gleichmifsig verteilen könne, so dafs das Gefälle 
überall gleich dem Widerstande ist, 

2, das verfügbare Gefälle an der Ablaufstelle vereinigen 
und die Richtungsgleise wagrecht anlegen, 

3, dem Ablaufberge nur die unbedingt erforderliche Höhe 
zum Auseinanderziehen der Wagen geben und das übrige 
Gefälle auf die Richtungsgleise verteilen könne, wobei 
dieses annähernd gleich dem Laufwiderstande der Wagen 
sein solle. 

Die beiden ersten Anordnungen hält Herr Cauer nicht 
für brauchbar, die erste, weil die Wagen mit der Abdrück- 
geschwindigkeit wohl bis an das Ende der Richtungsgleise 
rollen. aber einander so dicht folgen, dafs eine Verteilung durch 
der Weichen nicht möglich ist, die zweite, weil die Ablauf- 
geschwindigkeiten für die Wagen, die nicht bis an das Ende 
der Sammelgleise rollen sollen, zu hoch sind und deshalb für 
den Ablaufbetrich Gefahren in sich bergen. 

Die richtige Anordnung sieht Herr Cauer in der dritten, 
deren Durchführbarkeit an einem Beispiele angedeutet worden 
it. Es soll nun durch eingehendere Behandelung des Gegen- 
standes untersucht werden, ob und wie weit den von Herrn 


Cauer aufgestellten Grundsätzen für die Ausgestaltung der 
Gefällverhältnisse von Ablaufanlagen für Eselsrückenbetrieb, | 
nänlich : | 
l. den Richtungsgleisen ist ein Gefälle zu geben, das gleich 
dem geringsten Wagenwiderstand ist, und 
Il. dem Ablaufrücken ist ein Gefälle zu geben, das zum Aus- | 
einanderziehen der Wagen oder Verschiebegänge grade 


ausreicht, 
zugestimmt werde 
Auen Abb. 1. Längsschnitt einer Ablaufanlage. 
kann, 
Zu diesem 


Ablaufrichtung 


Zwecke soll die Ab- 
laufanlage in drei | 

i 1 
Teile zerlegt. wer- 


Sammelgleise ; Verfeilungstracke elsufrucken | 
len (Textabb, 1): 


*) Siehe: Cauer, Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahn- 


Verwaltungen 1912, Nr. 17 und 18: Ammann, daselbst Nr. 41 f 


l 


und 49, 


1 
' 
1 


l. in den eigentlichen Ablaufrücken, 

2. in die Strecke mit den Verteilunesweichen einschliefslich 
der Gleisbogen und 
3. in die Sammelgleise. 

Die Forderungen 
Wagen auf den Sammelgleisen einer Ablaufgruppe lauten all- 
gemein: »Mälsige Laufgeschwindigkeiten an jeder Stelle der 
Sammelgleise bei allen Wagengattungen. so dafs die Wagen 


an jedem Punkte ohne Ubereilung von den Radschuhlegern 


des Betriebes für die Bewegung der 


aufgefangen werden können, oder nicht übermäßsie stark auf 
die in den Gleisen stehenden Waren aufstolsen, wenn der 
kadsehuh versagt, oder wenn es nieht mehr gelingt, die Wagen 
aufzufaneen.« 

Die von einem Ablaufrücken abrollenden Wagen haben 
auf gleichen Ablaufbahnen und bei gleicher Ablaufhöhe wegen 
verschiedene Lanufge- 


im Laufwiderstande 


Den geringsten mittlern Laufwiderstand für 


der Unterschiede 
schwindigkeiten. 
die (rewichtseinheit haben die beladenen offenen, «den gröfsten 
die leeren gedeckten Wagen. 

Die Laufwiderstände sind auf grader Bahn bei windstillem 
Wetter: 


24 kurt den 


für die eigentlichen Lanfwiderstände, nach 
Versuchen 
v. Röckl und 
0,0704 Kaum se (ymSeky? für den Luftwiderstand nach Redten- 
bacher. Die Luftwiderstände sind nach diesem 
Ausdrucke, in dem F die Stirnwandfläche und v die 
Laufgeschwindigkeit bedeutet, für die beladenen 
offenen Wagen mit Stirnwandfläche : Eigengewicht 
-H Ladung = 1:5,5 und für die leeren gedeckten 
Wagen mit Stirnwandfläche : Eigengewicht = 1: 1,3 


berechnet und in Textabb, 2 aufgetragen. 


der bayerischen Staatsbahnen durch 


Luftwiderstände von Wagen. 


Abb, 2. 


Luflwiderstande O 0704 Fy2 
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Die Taaufgeschwindigkeit der Wagen an einem Punkte 


der Ablaufbahn s ist: y™/Sek — Yy 242g (h — hẹ), worin 

Vym Sek — die Anfangsgeschwindigkeit, g — die Fallbeschleunigung 

z wket gu 

= 9,8 m/Sek?, h™ = die Ablaufhöhe, he ze 

w = der Laufwiderstand, genau Laufwiderstand + Luftwider- 
stand für grade Bahn. 

Auf den Verschiebebahnh6fen für Eselsrückenbetrieb können 

die Sammelgleise in den Ablaufgruppen wagerecht oder mit 


und 


Gefälle gelegt werden. Wenn man, der Eigenart dieser Balınhöfe | 


entsprechend, daran festhält, dafs die Laufgeschwindigkeit der 
Wagen in den Sammelgleisen der Ablaufgruppen eine abnelimende 
sein soll, im Gegensatze zu den Bahnhöfen mit reinem Schwer- 
kraftsbetriebe, wo die Laufgeschwindigkeit in den Sammelgleisen 
zunimmt, so ist das gröfste in Betracht zu ziehende Gefälle 
gleich dem geringsten mittlern Wagenwiderstande =— rund 
1: 400. Die Gefällverhältnisse für die Sainmelgleise auf Ver- 
schiebebahnhöfen für Eselsrückenbetrieb reichen demnach von 
1: bis 1:400. Um einen raschen Einblick in die Ablauf- 
bewegung der Wagen auf Gefällstrecken zu gewinnen, sind, von der 
Anfangsgeschwindigkeit 6 m;Sek ausgehend, die I ‚aufgeschwindig- 
keiten der beladenen offenen und der leeren gedeckten Wagen 
mit den oben angegebenen Widerstandswerten, wobei hinsichtlich 
des Luftwiderstandes der der jeweiligen Geschwindigkeit ent- 
sprechende Widerstandswert eingesetzt ist, für die Gefallverhalt- 
nisse 1:00, 1: 1000, 1:900, 1:800, 1:750, 1:700, 1:650 und 
l : 600 berechnet. und in den Textabb. 3 bis 7 aufgetragen. Die 
Sammelgleise von Richtungs- oder Haupt-Ablaufgruppen werden 
in Längen von rund 800 m angelegt. Die Laufgeschwindig- 
keit der Wagen am Anfange eines Sammelgleises soll nach 
Abb, 3 bis 7. Laufgeschwindigkeit beladener offener und leerer 


, gedeckter Wagen. 
Abb. 3. Abb. 4. 


600 100 
m Laufweıte 


Abb. 5. 
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Abb. 6. 


Er 
L 


der Erfahrung im Allgemeinen nicht mehr als 5 m/Sek be- 


| tragen, wenn erheblichere Beschädigungen an Wagen und 


(Gütern und sonstige Betriebsgefahren vermieden werden sollen. 
Haben die beladenen offenen Wagen am Anfange wagerechter 
Sammelgleise diese Laufgeschwindigkeit, so rollen sie nach der 
Ablauflinie der Textabb. 3 noch etwa 500 m bis zum Still- 
stande. Die leeren gedeckten Wagen haben für dieselbe An- 
fangsgeschwindigkeit eine etwas geringere Jaufweite. Alle 
übrigen Wagen, deren Laufwiderstände zwischen denen der 
beladenen offenen und der leeren gedeckten Wagen liegen, 
kommen dazwischen zum Halten. Bei einer Anfangsgeschwindig- 
keit von 5 m/Sek laufen somit nieht einmal die Wagen mit 
den geringsten Laufwiderständen bis ans Ende der Sammel- 
gleise von Hauptablaufanlagen. Man mülste die Laufgeschwindig- 
keit der Wagen am Anfange der Sammelgleise zur Erzielung 
ausreichender Laufweiten auf mehr als 6 m/Sek erhöhen. Dies 
wäre aber für den Ablaufbetrieb durchaus unerwünscht, auch 
beim Vorhandensein von Gleisbremsen am Fulse der Ablauf- 
rücken. Die Anwendung wagerechter, sowie schwach geneigter 
Sammelgleise mufs aber noch aus einem gewichtigern, bisher 
unerörterten Grunde vermieden werden. Nicht alle Wagen 
haben gleiche Laufweiten, ein Teil läuft ans Ziel, andere 


bleiben vorzeitig stehen. Zu den letzteren gehören zunächst 


die Wagen mit «en grölseren Laufwiderständen, also die leeren 
gedeckten Wagen, sowie die beladenen und unbeladenen Schwer- 
läufer jeder Wagengattung. Sind 
(rleisbremsen am Fufse der Ablauf- 


Gefälle |: 7do rücken vorhanden, so wird aulser- 
dem ein Teil der gut laufenden be- 
ladenen Wagen in Folge der Ab- 
| bremsung das Ziel nicht erreichen, 
nämlich die zur Vermeidung des Auf- 
stolsens auf Schwerläufer oder zur 


KZ m Loge ` Einhaltung des Putferabstandes einer 
Gefälle vo | | | | Abbremsung unterzogenen. Doch sind 
Let, Kik auch „unter den wegen Schnellaufes 
abgebrenmsten Wagen vielfach zu 
stark abgebremste, die deshalb nicht 
weit genug laufen. Bleibt ein Wa- 


J gen vorzeitig stehen, so muls er 


Kä 


200 400 ` 600 


‘800 1000 RO 400 1000 Au oe 
" "rr schnellstens nach dem Endziele ge 
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schoben werden, damit die nachfolgenden nicht angehalten | so ist die Laufgeschwindigkeit der leeren gedeckten Wagen 
werden müssen. Am zweckmälsigsten werden die stehen ge- | und der Schwerläufer nur etwa 4,5 m,Sek. wodurch die Lauf- 
bliebenen Wagen durch die Radschuhleger, spätestens nach dem | weite dieser in den Sammelgleisen, die ohnedies geringer ist. 
Ahlaufe eines Zuges, von Hand geschoben. Auf wagerechten | als die der offenen Wagen, noch weiter verkürzt wird. Wegen 
und schwach geneigten (leisen ist dies nur bei einzelnen | dieser Verzögerung darf die Laufgeschwindigkeit der offenen 
leeren oder leicht beladenen Wagen möglich. Schwer beladene | Wagen nicht unter 4,5 m Sek bemessen werden, weil man sonst 
Wagen oder Wagengruppen können dagegen auf derartigen | Gefahr läuft. dals die Laufweiten der Leerwagen und Schwer- 


Zë Gleisen nur mit Lokomotiven verschoben werden. Während | läufer ungeniigend werden und die geringste Erhöhung der 

i es bei der Verwendung von Menschenkraft gelingt, die stehen | Laufwiderstände durch Gegenwind oder Kälte viele Wagen zu 
en gebliebenen Wagen so an ihren Bestimmungsort zu schieben, | vorzeitigem Stillstande bringt”). Die Aufangsgeschwindizkett 
dafs das Ablaufgeschäft keine Unterbrechung erleidet, kann | könnte demnach nur um etwa 0,5 m Sek ermälsigt werden. 
Da dadurch aber die Betriebsgefahren aus dem raschen Laufe 


das Weiterdrücken bei Verwendung von Lokomotiven nur nach 
Beendigung des Ablaufes eines Zuges bewirkt werden, oder 
das Ablaufgeschäft muls so lange unterbrochen werden, bis 
die den weitern Ablauf hindernden Wagen beseitigt sind. Auf 


der schwer beladenen Wagen nicht beseitigt werden. so können 
die Gefälle 1: 400 oder 1: 500 auch für die Anfangsseschwindig- 


keit von 4,5 m, Sek nicht zugelassen werden. 


Sir 

ih igs, dem Verschiebebahnhofe Karlsruhe mit wagerechten Gleisen Die geringste Neigung. auf der schwer beladene Wagen 
an M der Hauptablaufgruppe und (rleisbremsen am Fufse des Ablauf- | durch einen Arbeiter fortbewegt werden können, ist nach den 
( toile. rückens, müssen bei durchschnittlicher Witterung täglich etwa | Erfahrungen im neuen Verschicbebahnhofe Mannheim 1:800. 
1 Vie zwölf Lokomotivstunden zum Weiterdrücken vorzeitig stehen | In der Hauptablaufgruppe des Verschiebebahnhofes Hausbergen 
We gebliebener Wagen aufgewendet werden, wodurch der Wagen- | bei Strafsburg ist 1:600 angewandt. Dieses Gefälle reicht 
his me ablauf täglich etwa vier Stunden unterbrochen wird. Wie das | nach Mitteilung der Betriebsleitung für das Verschieben der 
ir Jon, die Leistungsfähigkeit und die Betriebskosten dieses Bahnhofes | Wagen aus und soll sieh sehr bewähren. Da die Wagen bei 
uf: beeinflulst, weist «der Verfasser in einer im Verlage von | Anfangsgeschwindigkeiten von 4,5 und 5 m Sek auf beiden 
NEEN J. Lang's Buchhandlung in Karlsruhe erschienenen Doktor- | Gefallen nach den Ablanflinien bis an das Ende von S00 m 
Vr. beit »Iber die bauliche Anlage, den Betrieb, die Leistungs- | langen Gleisen rollen, so genügen diese Gefällverhältnisse auch 
shee fähigkeit und die Betriebskosten des Verschiebebahnhofes Karls- | hinsichtlich der Laufweite. Die Laufgeschwindigkeiten bleiben 
ap ruhe< nach. Ähnliche Verhältnisse scheinen übrigens auch an | innerhalb der zulässigen Grenzen. Demnach dürfen die Sammel- 
is ` der Ablaufanlage W-Süd des Verschiebebahnhofes Soest zu be- | gleise von Ablaufgruppen nieht schwächer als 1:800 und nieht 
fake stehen, da hier stetig eine Lokomotive zum Weiterdrücken zu | stärker als 1:600 geneigt sein. weil im letzteren Falle sonst 
e früh stehen gebliebener Wagen bereit gehalten wird). | die zulässigen Geschwindigkeiten überschritten werden, 

rt, Nun mufs die Neigung ermittelt werden, auf der die Wagen | Der von Herrn Caner aufgestellte Grundsatz I, dals das 
nett: von Hand geschoben werden können. Das in Betracht kommende | (refälle für die Riehtungsgleise, Sammelgleise von Hauptablauf- 


le! Höchstgefälle ist 1:400. Cauer schlägt in seinem Grund- 


| anlagen, gleich dem geringsten Wagenwiderstande sein müsse, 
satze I ein Gefälle 1:500 vor, das annähernd dem geringsten 


wird durch diese Betrachtungen widerlegt. An seine Stelle 


h A: 

eeh lLaufwiderstande der Wagen gleich ist. Diese (refälle sind für | treten die nachstehenden Bedingungen : 

le hy das Verschieben der Wagen von Hand reichlich. Doch werden | A) »Die Laufgeschwindigkeit der beladenen offenen Wagen 

Ht die schwer beladenen Wagen hei so starkem Gefalle mit der | an Anfange der Sammelgleise soll bei Hauptablaufanlagen 

ge anfänglichen Laufgeschwindigkeit am Ende ankommen. nach etwa 1,5 bis 5 m/Sek, bet Nebenablanfanlagen etwa 4,0 
bis 4,5 m/Sek betragen«. 


der hisherigen Voraussetzung also mit 5 m Sek. Dies ist wegen 
a der Aufstifse und des Entlaufens der Wagen nicht erwünscht. 
Man könnte bei Verwendung dieser Neigungen eine entsprechende | ist mindestens ein Gefälle zu geben, auf dem alle vor- 
Erwälsigung der l.aufgeschwindigkeit der Wagen am Anfınge 
der Sanımelgleise in Erwägung ziehen, doch darf man wegen 
der Schwerläufer, Gegenwind und sonstigen Hemmungen hierin 
nicht zu weit gehen. Die Laufwere vom Rückenfulse bis an den 
Anfang der Sammelgleise sind nämlich bei Hauptablaufanlagen 
Inrehschnittlich 300 im lang. Die Wagen mit den grölseren 
Laufwiderständen werden bei gleicher Geschwindigkeit aller 
Wagen am Rückenfulse mit geringerer Laufgeschwindigkeit am 
Anfange der Sammelgleise ankommen, als die leicht laufenden. Die 

beschwindigkeitsverminderung beträgt bei Laufwegen von 300m | bei den Sammelgleisen zu 1:800 bestimmt worden. ` Lut, 
etwa 0,5 m/Sek rt. Kommen also beladene offene Wagen mit | man dieses bei 5 m/Sek Laufgeschwindigkeit für die beladenen 
> m/Sek Laufgeschwindigkeit an den Anfang der Sammelgleise, 


wre een wë 


B) »Den Sammelgleisen von Haupt- und Neben-Ablautanlagen 


zeitig stehen gebliebenen Wagen von Hand geschoben 


werden können. Das Mindestzefälle ist 1: 800, stärkere 

Gefälle als 1:600 sind zu vermeidens. 

Für die Verteilung des noch übrigen Gefiilles auf die 
Verteilungstrecke und den Ablanfrücken ist zunächst zu beachten, 
' dafs die Neigung der erstern mindestens so angelegt werden 


mm 


muls, dafs wegen Gegenwind oder sehr schweren Laufes etwa 


| schon hier stehen gebliebene Wagen sofort und raseh von Hand 
geschoben werden können; das erforderliche Mindesteefälle ist 


*) Bei Nebenablaufanlagen, Stationsgruppen, wo nieht nur die 

Sammelgleise, sondern auch die Verteilungstreeken wesentlich kürzer 
| sind, als bei den Hauptablaufanlagen, kann die Laufgeschwindigkeit 
| der beladenen offenen Wagen auf 4 bis 4,5 m/Sek herahbgchen, wie 
aus den Ablanflinien zu ersehen ist. 


*) Zeitschrift für Bauwesen 1997, S. 211. 
i ) Um die Ungleichheiten im Wagenablaufe zu beschränken, 
a sind die Verteilungstrecken möglichst kurz auszubilden. 
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offenen Wagen am Anfange der Sammelgleise hier an, 
mülsten diese Wagen bei 300 m Länge der Verteilungstrecke 
am Fulse des Ablaufrückens 5,8 m;Sck Geschwindigkeit haben, 


damit sie mit der Abb. x bis 10. Wagenlauf durch die Verteilung- 


geforderten (1e- Strecken. 
schwindigkeit in en Abb. 8. 
die Sammelgleise <<" (beladene O-Wagen) ch 
einlaufen  (Text- ) sa 
SE ! Seet Om 2 ET 
Man könnte Verteilungstrecke ‘Aw -08/m 
Abh. 9. 


im Gegensatze zu 
dieser Anordnung FM 
das Gefälle für die 


Verteilungstrecke ” 


1,257” 


— $. 


ee a DONE os ehe 


re --„W 274g] 
aber auch so wäh- kerterlungstrecke dh: Gm. 
len, dals die Lauf- Abh. 10. 


JV Sehr P 


geschwindigkeit 
der beladenen offe- 
nen Waren am An- 


Gefslle> 1: 370 


ee ee te.) PR ne E fr 


fange und Ende der Verteilungstrecke 


so 


(Schluß 


Verteilungstrecke gleich sind. In diesem Falle müfste ihr ein 
(refalle geveben werden, dessen Beschleunigung durch die Ver- 
zogerung des Widerstandes genau aufgezehrt wird, h = hy; dem 
entspricht die Neigung 1:370 (Textabb. 9). 

Drittens kann man die Neigung der Verteilungstrecke noch 
so wählen, dafs die Wagen in der Verteilungstrecke beschleunigt 
werden. Die Laufgeschwindigkeit der Wagen am Rückenfulse 
miifste dann geringer sein, als die Laufgeschwindigkeit von 
5 m Sek am Anfange der Sammelgleise (Textabb. 10). Da 
aber diese Anordnung dem Bestreben widerspricht, das (Gefälle 
möglichst am Ablaufricken zu vereinigen, so kommt sie nicht 
weiter in Betracht. Die beiden ersten Anordnungen sind dem- 
nach die Grenzfälle für die Ausführung, indem die Anordnung 
nach Textabb. S das zulässige Mindestgefälle für die Ver- 
teilungstrecke und den Höchstwert für die Laufgeschwindigkeit 
der Wagen am Fulse des Ablaufrückens, die Anordnung nach 
Textabb. 9 das Höchstgefälle für die Verteilungstrecke und 
den Mindestwert für die Laufgeschwindigzkeit der Wagen am 
Rückenfußse enthält, wenn die beladenen offenen Wagen mit 
5 m Sek in die Sammelgleise einlaufen sollen. 


folgt ) 


Eine fahrende Maschinenwerkstatt. 


Um Ausbesserungen fern von Werkstätten schnell vorzu- 
nehmen, hat die Nordküsten - Eisenbahn Seattle-Spokane im 
Staate Washington einen Triebwagen mit einer Anzahl Werk- 
zeugmaschinen gebaut, der die erste fahrende Maschinenwerkstatt 
Vereinigten Staaten bildet und sich besonders für 
Die fahrende 


in den 
neuere Bauarten als sehr nützlich bewährt. hat. 
Werkstatt hat Ausschen erolsen Güterwagens mit 
hohen Fenstern und folgenden Maschinen: eine Drehbank für 


das eines 


564 mm. eine Maschine zum Schneiden von Gewinde auf Bolzen 
von 38 mn, auf Röhren von 15 cm Durchmesser, eine 
Bohrmaschine von 539 mm und eine Schleifmaschine, Den 
Antrieb durch Riemen und Wellen leistet eine Benzin-Trieb- 
maschine von 12 PS, die durch Reibungskuppelung, Kette 
und Kettenrad mit den Wagenachsen für 16 km St Fah- 
geschwindigkeit verbunden ist. Die innere Lange des Wagens be- 
trägt 12 m, die Breite 2,75 m und die Lichthöhe 2,70 m. G—w. 


eine 


Nachrichten aus dem Vereine deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Preiserteilung. 


Nach Prüfung der auf unser Preisausschreiben vom 


November 1909 eingegangenen Bewerbungen hat der Preis- ` 


ausschuls des Vereins folgende Preise zuerkannt: 
1. einen Preis von 6000 A: 
Herm Lehmann, Geheimen Baurat, 
(Gemeinschaft mit Herrn A. Diedrich, 
baumeister, Essen, 
Gegenstand der Bewerbung: 
Sauggeneratorgasanlagen mit Koblenlöschebetrieb. 


Königsberg, in 
Regierungs- 


9. einen Preis von 3000 M: 

Herrn Johannes Grimme, Oberingenieur, Bochum, 
Gegenstand der Bewerbung: 
Schraubenspannplatten für Schienenstolsverbindungen und 
für Klemmplattenschrauben. 


je einen Preis von 2000 JF: 
a) Herrn A. Dameris, techn. Eisenbahnobersekretär, 


he 


Köln, 
Gegenstand der Bewerbung: 


Apparat zum selbsttätigen Aufzeichnen von Tunnel- 
protilen. 
b) Herrn L. Sulsmann, 
Limburg a. L., 
Gegenstand der Bewerbung: 
Olfeuerung für Eisenbahnbetriebsmittel, insbesondere 


Regierungsbaumeister, 


Teerölfeuerung und Teerölzusatzfeuerung für Loko- 
motiven. 

c) Herrn Ulrich, Wirkl. Geheimer Oberregierungs- 
rat, Eisenbahndirektionspräsident a. D., Cassel- 
Wilhelmshöhe, 

Gegenstand der Bewerbung: 
Verkehrspolitik und Staatstinanzen 

(schriftstellerische Arbeit). 


Preulsische 


einen Preis von 1500 M: 
a) Herrn M. Wirtgen, Eisenbahn-Betriebs-Ingenieur, 
Blankenburg a. H., 
Gegenstand der Bewerbung: 


Protilzeichner für Schienen und SpurkranzmessungeN. 
auch verwendbar für die verschiedenartigsten anderen 
Protile. 


Herrn Kleimenhagen, Regierungs- und Baurat, 


Erfurt, 


4. je 


hb) 


Gegenstand der Bewerbung: 
Kuppelungskopf fir Dampfheizleitungen. 
Herr F. Zimmermann, Vorstand der Grofsherzog 


- 


H 
lichen Maschinen-Inspektion, Mannheim, 
Gegenstand der Bewerbung: 
Lokomotivbekohlung. 
d) Herın Heinrich Wittner, Oberbahnmeister. 


Lambrecht Pf., 
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Gegenstand der Bewerbung: 
Vorrichtung zum Aus- und Einheben von Klein- 
wagen (Balınneisterwagen). 
e) Herrn Hinrichs, Bahnmeister, Wolfenbüttel, 
Gegenstand der Bewerbung: 
Vorrichtung zum Aussetzen der Kleinwagen (Bahn- 
ıneisterwagen). 
f) Herrn Dr. Ing. Hans Martens, Regierungs- 
baumeister, Thorn, 
Gegenstand der Bewerbung: 
Grundlagen des Kisenbahn-Signalwesens für den Be- 
trieb mit Hochgeschwindigkeiten unter Berücksich- 
tigung der Bremswirkung (schriftstellerische Arbeit). 


g) Herrn Scheibner, Oberbaurat, Berlin, 
Gegenstand der Bewerbung : 
Mittel zur Sicherung des Betriebes, 1.— 3. Lieferung 
(schriftstellerische Arbeit). 
h) Herrn F. Gaiser, Königlichen Gymnasialprofessor, 


Aschaffenburg, 
Gegenstand der Bewerbung : 
Die Crampton - Lokomotive mit besonderer Be- 


der deutschen Bauarten (sehrift- 
stellerische Arbeit). 
Berlin, im Juli 1912. 
(teschäftsführende Verwaltung 
des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


rücksichtigung 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Bahn-Unterbau, Br 


Eisenbahn-Fachwerkbrücke aus Eisenbeton. 
(Génie civil, Band 59, Nr. 14, 5. August 1911, S. 298. | 
Mit Abbildung.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 7 bis 9 auf Tafel XXXII. 

In Montesquieu, Siid-Frankreich , hat man zur Über- 
brickung der Arize, eines Nebenflusses der Garonne, eine 
Eisenbahnbrücke in Eisenbeton als Fachwerkbrücke von Halb- 
parabelform gebaut. Die Hauptträgerentfernung beträgt für 
die meterspurige Bahn 4,40 m, bei 30,80 m Stützweite und 
30,00 m Lichtweite. Die Berechnungslasten sind zwei Loko- 
motiven von je 20t und Wagen von je 16t. Die ganze 
Länge der Hauptträger beträgt 31,30 m. Die Fahrbahn ruht 
auf Zementplatten von 8cm Dieke auf Quer- und Längs- 
trägern. Die 15 >< 39 cm starken Längsträger liegen unmittel- 
bar unter den hölzernen Längsschwellen der Schienen. Die | 
Querträgerteilung beträgt entsprechend der Feldteilung der 
Hauptträger 2,80 m. 

Die beiden Hauptträger bestehen aus parabelförmigen ` 
Obergurten, graden Untergurten, Pfosten und Schrägen. Der 
Obergurt hat wechselnden Querschnitt, in den beiden End- ` 
feldern von 40 >< 50 cm, in den übrigen von 40 >< 55 cm. 
Die Eiseneinlagen bestehen aus Rundeisen von 15 mm Durch- 

Ober 
Neue Sehlagprobe für Schienen nach Fremont. 
(Engineer 1911, 10. November, Nr. 2915, S. 478. Mit Abbildungen.) 

Hierzu Zeichnungen Abb. 8 bis 10 auf Tafel XXXIV. 

C. Fremont verwendet zu der von ihm angegebenen 
Ein-Schlag-Probe des Stahles 8 mm hohe, 10 mm breite und 
30 mm lange Proben, die auf Messerschneiden in 21 mm Ab- 
stand gelegt und durch einen Schlag eines 10 kg schweren, 
4m fallenden Widders mit 40 kgm Schlagarbeit geprüft werden. 
Eine Probe wird für gefährlich spröde gehalten, wenn die zum 
Brechen verbrauchte Arbeit nur 20 kgm beträgt. 

Das Ergebnis der Prüfungen mit aus einer grofsen Zahl 
Schienen aller Arten geschnittenen Proben zeigt, dals bei spröden 
Schienen die aus dem Innern des Kopfes und die aus dem 
Stege eine Schlagzahl unter 20 kgm haben, die übrigen leisten, 


ücken und Tunnel. 


messer, deren Zahl von den Enden nach der Mitte hin wärhst. 
Der Untergurt hat überall gleichen Querschnitt von 48 >< 50 em. 
Die Eiseneinlagen bestehen in dem Mittelfelde aus 20 Rund- 
eisen von 26 mm Durchmesser, von denen nach den Endfeldern 


hin einzelne aufgebogen die Eiseneinlagen der Schrägen bilden, 


so dafs in den Endfeldern unten nur noch 4 Eisen liegen. 


Die Schrägen und Pfosten sind 25 >< 30 em stark, bis auf die 
Schrägen des Endfeldes von 30 >< 40 cm. Die Eiseneinlagen 
wechseln je nach der Beanspruchung der Teile. Im Brücken- 
querschnitte haben die Pfosten dreieckige Versteifungsrippen 
von 2,00 m Höhe und unten 0.40 m Breite mit 2 Eiseneinlagen 
von 20 mm Durchmesser. 

Die Auflager bestehen aus 30 em 
blöcken, 0,90 >< 1,60 m grofs, die unten eine Pressung von 
5,3 kg/qm geben. Die beweglichen Auflager bestehen aus je 
drei Gulsstahlwalzen von 150 mm Durchmesser. 

Die volle Probebelastung ergab eine Durchbicgung von 


dieken Zement- 


3,2 mm oder etwa --- der Stützweite. 


10000 
Die Baukosten erreichen diejenigen einer 
Brücke in Eisenfachwerk. Der Vorteil besteht in dem Fort- 


falle aller Unterhaltungsarbeiten. II—s. 


ebensolchen 


bau. 

aufser bei sehr schlechten Schienen, mehr. Da das Zerschneiden 
einer Schiene in so viele kleine Proben zu kostspielig und zeit- 
raubend sein würde, hat Fremont vorgeschlagen, diese 
Schlagprobe mit kurzen Schienenstücken vollen Q@uerschnittes 
auszuführen, von denen der obere Teil des Kopfes in der 
Längenmitte auf mindestens 20mm Tiefe entfernt ist. Fremont 
hat auch eine Schlagmaschine (Abb. 8 bis 10, Taf. XXXIV) zur 
Ausführung dieser Prüfung entworfen. Das 46 bis 48 em lange 
Schienenstück wird flach auf die Platte 4 gelegt. Diese ruht 
auf Federn 5, die durch die Sperrhaken 7 frei gelassen, die 
Platte mit der Schiene emporschnellen, so dafs diese von dem 
Anschlage 2 auf dem Schwungrade 1 getroffen wird. Die Arbeit 
im Schwungrade beträgt 1500 kgm. B—s. 


Bahnhöfe und deren Ausstattung. 


Ausbesserungs-Bahnhef der Hudson- und Manhattan-Bahn zu 
Jersey-City. 
H. Hazelton. 
(Electric Railway Journal 1911, 6. Mai, Band XXXVII, Nr. 18, 
S. 780. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 1 auf Tafel XXXIII. 
Der Ausbesserungs-Bahnhof der Hudson- und Manhattan- 


: ) V & 
| in der Geraden 45°/,,, in den Bogen 20°), beträgt. 


Bahn (Abb 1, Taf. XXNII) liegt in Gelandehohe in Jerser-City, 
nahe einer der Tunnellinien*). Die Wagen werden von dem 
Tunnel auf einem Zufuhrgleise heraufgebracht, dessen Neigung 
Das 
Zufuhrgleis ist vom Tunneltore bis zu dem von ihm durch- 
7 ei Organ 1912, S. 10 und 123. 
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fahrenen Werkstattgebaude mit einem Dache aus Eisenbeton 
versehen, Es endigt in einem Halbkreise von 27 m lalb- 
messer, wenn der Zug die Geländehöhe erreicht hat. hat er 
eine vollständige Umdrehung gemacht. Der 60 >< 150 m 
messende Bahnhof falst mit den Werkstätten 119 Wagen. 

Der 121 m lange Untersuchungschappen enthält die beiden 
längsten. schräg durch die Mitte des Bahnhofes laufenden 
Gleise und fafst 16 Wagen. Die Untersuchungsgleise sind an 
jedem Ende mit den Hauptgleisen des Bahnhofes verbunden. 
Sie ruhen mit hölzernen Blöcken aut Betonsäulen und liegen 
mit ihrer Oberkante 1.032 m über dem Sehuppenboden. An 
jeder Seitenwand und im der Mitte zwischen den Gleisen ist 
ein hängender Fulsweg in Höhe der Wagenboden 2.16 m über 
dem Sehuppenboden vorgesehen. Die dritte Schiene für Strom- 
azuleitung ist in deu Untersuchungsirleisen weggelassen, aber 
nahe jeder Seitenwand ist eine Coburn- Fahrleitung aufge- 
hängt. Der Schuppen hat stählernes Gerippe, Mauern, Fufy- 
boden und Dach bestehen aus Eisenbeton. In der Mitte des 
Schuppens ist ein Stellwerksturm erbaut, von dem ans alle 
Weichen und Signale des Bahnhofes gestellt werden. 

Die Maler-Werkstatt fafst sechs Wagen. Am Eingänge 
cines Ihrer Gleise ist ein Sandveblise- und Wasch-Haus aus 
Wellblech erbaut. 

An die Maler-Werkstatt grenzt die ebenfalls sechs Wagen 
lassende Ausbesserungs- Werkstatt. Der in dieser vorgesehene 
elektrische Lanfkran von 13,6 t Tragfähigkeit hebt ein Ende 
des Wagenkastens mit einem stählernen Joche vom Drehgestelle 
ab. Die Drehigestelle werden auf einer Drehscheibe wedreht 
und nach dem an die Ausbesserungs-Werkstatt grenzenden 
Drehrestellraume überführt. Auf jeder Seite der Drehscheibe 
sind Stützen für den Wagenkasten während der Reinigung 
des Drehgestelles vorgesehen, so dafs der Kran für andere 
/weeke gebraucht werden kann. 

Drelizestell- und Ausbesserungs-Werkstatt haben ungefähr 
LU um tiefe Arbeitsernben. Die schwere Ausbesserungsarbcit 
wird im Kirdgeschosse dieser Werkstätten verrichtet, die leich- 
tere im zweiten Geschosse des vordern Teiles des Gebäudes. 
Die Drehgestell-Werkstatt hat einen elektrischen Laufkran von 
13.6 Tragfähigkeit, so dab Stücke in jeder Werkstatt vom 
Fulsboden nach der Maschinen - Werkstatt gehoben werden 
können. Eim dureh die ganze Maschinen-Werkstatt laufenden 
längebahn-Kran von 4.5 t Tragtihigkeit bringt die vom Lauf- 
krane auf den Fulsboden gesetzten Stücke nach den einzelnen 
Maschinen. Die grölseren Werkzeuge werden dureh unmittel- 
har verbundene Triebmaschinen, die kleineren in der Maschinen- 
Werkstatt von einer mit einer elektrischen Triebmaschine 
verbundenen Wellenleitung getrieben. Alle Triebmaschinen 
arbeiten mit Gleichstrom von 600 V. Das Erdgeschols unter 
der Masehinen-Werkstatt wird als Lager- und Heiz-Raum 
beimtzt. 

Die Werkstätten werden durch eine Heilsluft- Heizung er- 
wärmt. die die Luft mit Maschinenkraft durch die Heizrohre 
dreier Heizkörper unmittelbar über den Kesseln treibt und 
dureh verzinkte eiserne Leitungen nach den verschiedenen Teilen 
des Gebäudes leitet. Der Heizraum enthält auch eine Luft- 
pumpe mit 17 cbm Min Leistungsfähigkeit für den Betrieb der 
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Sienale. Sie wird nur für Notfälle benutzt, da gewöhnlich der 
Tunneldruck von 6 at verwendet wird. 

Werkstätten und Bahnhof werden durch Wolfram -Lampen 
von 100 W erleuchtet, die mit Strom von 25 Wellen Sek und 
110 V gespeist werden, B- s. 


Der neue Endbahnhof der Chicago- und Nordwest-Bahn in Chicago, 
(Engineering News- 1911, I, Band 66, 17. August, Nr. 7, SO It 
Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb, 8 und 9 auf Tafel NXNY, 

Der am 5. Juni 1911 eröffnete neue Endbahnhof der 
Chicago- wd Nordwest-Bahn in Chicago (Abb. S und 9, 
Taf. XNNV) liegt an der Nordseite der Madison-Stralse, zwischen 
der Kanal- und der Clinton-Strafse und erstreckt sich vier 
Blocks nach Norden bis zur Milwaukee-Avenue. Die Gleise 
liegen ungefähr 5,5 m über der Strafsenoberfläche und sind 
auf eisernen Brücken überführt. Der Bahnhof hat zwei vier- 
gleisige, hoch liegende Zufahrten, eine 1.6 km lange für den 
(ralena-Zweig vom Westen und eine 2,1 km lange für den 
Wiskonsin-Zweig von Norden. Diese vereinigen sich zu einer 
sechs¢leisigen Zufahrt, aus der sich 16 Balhnsteizgleise ent- 
wickeln. Das Kopfrebäude ist 97,54 x 66,42 m grols, die 
Bahnhofseleise bedecken eine Fläche von 97,54 >< 325,94 Wm 
An der Stelle. wo der Dahuhof die Wasbington-Stralse kreuzt, 
befindet sich die geneigte Zufahrt zum Washington-Strafsen- 
Tunne der Stralsenbahn. In der See-Stralse ist die Chicago- 
und Eichpark-Hochbahn über die hoch liegende Zufahrt zum 
Bahnhofe hinwerreführt. 

Das Empfangesgebäude umfalst nicht nur das eigentliche 
Kopfzebäude, sondern auch den Raum unter der Bahnhofshalle. 
Der erste Block von der Madison- bis zur Washington-Strafse 
enthält das erste Geschofs des Kopfgebäudes, ferner den Raum 
für ankommendes Gepäck , eine Fahrstrafse für Gepackwagen 
und Wagpeneinfahrten. Im nächsten Blocke bis zur Randolph- 
Stralse befinden sich das Balin-Postamt, Räume für Finwanderer, 
ein Wagenstand und eine mit den Bahnsteigen durch Treppen 
verbundene Kopflialle für Vorort-Fahrgäste. Im dritten Blocke 
bis zur Scee-Stralse liegen der Raum für abgehendes Gepäck, 
eine Fahrstralse für Gepäckwagen, die (repäck-Bestätterunf 
und Posträume. Letztere sind durch Aufzüge mit den Bahn- 
steigen kurzer Stumpfgleise für Postwagen verbunden. Der 
Raum für abgehendes Gepäck ist mit dem im Hauptteile des 
Empfangsgebäudes beiindlichen Raume für ankommendes (e- 
pick, an dessen Schalter das ganze Geschäft mit den Fahr- 
gästen besorgt wird. durch eiförmige Prefsluft-Rohre von 
76 x 152 mm zur Beförderung der (repäckscheine verbunden. 
Der dreieckige vierte Block bis zur Milwaukee Avenue enthält 
das Krafthaus und das uutere Gesehofs des Haupt-Stellwerks- 
turmes. | 

Die Vorderseite des Kopfgebaudes an der Madison-Stralse 
zeigt eine sich über drei Geschosse erstreckende Säulenhalle, 
deren Straßenseite durch eine Reihe von sechs gramitenen 
Säulen von 2.13 m unterm Durchmesser und 18.59 m Höhe 
gebildet wird. Drei hoch zewölbte Öffnungen führen in eine 
gewolbte Vorhalle von 40,23 >< 6,71 m Grundfläche und 12,19 m 
Höhe. Vor den Vorhallen an der Kanal- und Clinton-Stralse 
sind Vordächer über den Fulswegen angeordnet. Die drei 
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Vorhallen führen in eine grolse Eingangshalle. Vor- und Ein- 
gangshallen haben breite, nach der Haupt-Wartehalle oder 
nach der zwischen dieser und der Bahnhotshalle Tiegenden 
Kopflalle führende Treppen. < Aufzüge sind ebenfalls vorge- 
schen. Um die Eingangshalle im ersten Geschosse sind Fahr- 
karten-Ausyabe, Gepäckabfertigung, Packetabfertigung, Fern- 
schreiberzinmmer, ein Erfrisehmngeszimmer, ein Drogenladen und 
ein Zeitungstand angeordnet. Um die Haupt-Wartehalle im 
zweiten Geschosse, 6,1 m über der Stralsenobertläche, sind 
Damenzimmer, ein Rhauchzinmmer, ein Speiseziinmer, eine Haar- 
scherstube und Aborte angeordnet. Die Wartchalle hat un- 
gefähr 60 >< 36 m Grundfläche und 26 m Höhe. Sie ist mit 
einem sich über das Hauptdach des Gebäudes erhebenden 
Tonnengewölbe von 27,43 m Spannweite und 9,45 m Pfeilhohe 
hedeckt. Das dritte und vierte Geschols befinden sich nur an 
den Seiten des Gebäudes. Das dritte Geschols enthält Dienst- 
zimmer, eine Haarscherstube, Badezimmer, Aborte, das Zimmer 
für die Krankenwärterin und einen Raum für Frauen. Das 
vierte Geschols enthält die Fernsprech-Verbindungstelle und 
Dienstzimmer. Im Kellergeschosse befinden sich Küche, Ge- 
päcklagerraum, Hleizungs- und Lüftungs-Anlagen und verschie- 
dene Räume für die Beamten. Die Kopfhalle ist 18,29 m breit 
und erstreckt sich über die ganze Breite des Gebäudes. Sie 
ist durch eine Glaswand von der Bahnbofshalle abgeschlossen. 

Die Bahnhofshalle ist 97,54 m breit und 286,51 m lang, 
an der Ostseite jedoch für sieben Gleise ungefähr 60 m kürzer. 
Ihre Blechbogenrippen ruhen auf in der Mitte jedes Bahn- 
steiges in 7,77 m Teilung angeordneten Säulen. An jeder 
Seite führt ein Halbbogen von den Bahnsteig-Säulen nach 
Säulen in den Seitenmauern. Je zwei durch einen Bahnsteig 
getrennte Gleise haben 8,155 m, jedes zwischen zwei Bahnsteigen 
liegende Gleispaar hat 3,658 m oder bei zwischenliegendem 
Förderbande *) für die Post 3,81 m, die Bahnsteige und ihre 
Säulenreihen haben daher 11,813 m oder 11,965 m Mitten- 
abstand. Die Kimpferlinie «der Rippen liegt 53,35 m über 
Schienenoberkante, die Pfeilhöhe des Bogens ist ungefähr 
18m, so dafs die ganze Höhe in der Mitte 5,15 m über 
Schienenoberkante beträgt. Jedes Hallenfeld hat eine 91 cm 
breite Längsöffnung über jedem (leise zur Abführung des 
Rauches von den Lokomotiven, 1,52 m breite Drahtglas-Ober- 
lichter über den Bahnsteigen und eine mittlere Reihe von | 
Lüftern. B—s. | 

Post-Betriebsanlage auf dem neuen Pennsylyania-Endbahnhofe | 
in Neuyork. 
J. B. Baker. | 
(Bulletin des Internationalen Eisenbahn-Kongreß-Verbandes 1911, 

Band XXV, Dezember, Nr. 12. S. 1636. Mit Abbildungen.) 

Das Empfangsgebäude **) und das an seiner Westseite be- 
hudliche Postgebäude des neuen Pennsylvania-Endbahnhofes in 
Neuyork überspannen die 15.25 m unter der Strafsenflache in 
kestöstlicher Richtung liegenden Gleise der Pennsylvania-Balin. 
Das Postgebäude enthält im Sohlengeschosse zwischen Bahn- 
Hache und Strafsenflache einen 110m langen und 52 m breiten 


*) Organ 1912, S. 156. 
*) Organ 1911, S. 221. 
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Gepaeckraum, im ersten Geschosse in Strafsenhohe eine Lade- 
an ihrer Westseite entlang laufende Lade- 
an vier Post-Bahnsteigen unter dem 
Postzebäude bieten Raum für 26 Postwagen.  Aulser diesen 
Gleisen für den schweren Bin- und Ausgangsverkelir an Post- 
übrigen leichten, aber 
Diese Post- 


bühne und eine 
stralse. Sechs Gleise 


sachen sind andere Gleise für den 
häufigen Verkehr und für Eilsachen vorhanden, 
sachen werden nach einer 3.65 m breiten Rollbaln gesandt. 
die sich ostwärts unter den Gleisen nahezu 305 m lang er- 
streckt, mit Abzweigungen nach Norden und Süden versehen 


uud mit den Bahnusteigen und den beiden untern Geschossen 


des Gebändes durch Anfzüge und Schranbenschächte verbunden 
ist. Für den Verkehr von einem Punkte zum andern in ver- 
schiedener oder gleicher Höhe und durch das weitverzweigte 
Netz der unterirdischen Gänge sind eine grolse Zahl elek- 
trischer Karren von je 1815 kg Tragfähigkeit vorgesehen, die 
der Höhe nach durch die Aufzüge befördert werden. 


Aulser diesen Einrichtungen sind zwei weitere Anlagen 


vorgesehen, eine für den Vost-Eingangs-, die andere für den 
Die abgehenden Postbeutel werden von 


Ausgangs-Verkehr. 
ersten Geschosse «des Gebäudes durch 


der Ladebühne im 
Schraubenschächte nach dem Sohlengeschosse gesandt, wo sie 
geöffnet, dem Inhalte nach geordnet und wieder geschlossen 
werden. Die wieder gesammelten Beutel werden dann zusammen 
mit den ungeöffneten in Schraubenschächte gebracht, die sie 
auf Förderbänder über den Post-Bahnsteigen verteilen. Diese 
Bänder sind mit selbsttätigen Entladern mit einstellbarem 
Endrohre versehen, die vor die Tür jedes Wagens des Post- 
zuses gefahren werden können, so dafs sie die Postsachen 
unmittelbar in den Wagen überführen. Über jedem der vier 
Post-Bahnsteige befinden sich zwei solehe Förderbänder, das 
eine geht von den verbindenden Schraubenschächten nach Osten, 
nach Westen. Die Schraubenschächte haben für 


das andere 
können 


jedes Band ein besonderes Abteil. Auf diese Weise 
an jedem der vier Post-Bahnsteige gleichzeitig zwei Wagen 
beladen werden. Das Durchrutschen durch die Schrauben- 
schächte, die sich sofort anschliefsende Bewegung auf den 


schnell laufenden Förderbändern und «das Entladen in den 


Waren dauert nur etwa eine halbe Minute. 

Zur Bewältigung der ankommenden Post sind in den 
Postbahnsteigen in kurzen Abständen trichterförmige Offuungen 
vorgesehen, in die die Postbentel aus den ankommeuden Wagen 


geworfen werden. Von diesen Ladetrichtern aus werden sie 


dureh Förderbänder unter dem Bahnsteige weiter befördert. 
Eine besondere, durch Prefsluft bewegte Vorrichtung sorgt 
dafür, dafs die Beutel in bestimmten Zwischenräumen auf das 
Förderband fallen, so dals sie am Ende der Bandförderung in 


richtigen Abständen ankommen, um von den Bechern eines 


llebewerkes aufgenommen zu werden, das sie in die beiden 
unteren (reschosse des Gebäudes hinanfbefördert. Förderband 
und Becherwerk werden durch eine Triebmaschine hewegt. 
Ein in den Ladetrichter geworfener Beutel fällt auf einen Absatz 
über dem Förderbande, von dem er im richtigen Augenblicke 
selbsttätig heruntergestolseu wird, so dafs er auf das Förder- 
band fällt. Dieses Herabstolsen wird von dem Becherwerke 


aus geregelt, indem jeder aufsteigende Becher bei der An- 
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näherung an die Ahlieferstelle des Bandes ein Ventil der 
Preisluft- Vorrichtung Verschlufs-Vorriehtung 


verhindert. dafs sich die beiden Teile der Bandförderanlage an 


hewegt. ` Eine 


Maschinen 
Halsey Drehgestell. 
(Electric Railway Journal, Juli 1911. Nr. 5, N. 201. Mit Abh.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 3 bis 6 auf Tafel XNXH. 

Die ~ Vereinigung amerikanischer elektrischer Strafsenbahnen: 
macht einiger Zeit Versuche 
gestelle nach Jlalsey durch einfache Laufachsen ersetzt sind, 
Durch Fort- 
fall zweier Achsen mit elektrischer Ausrüstung wird erheblich 
an Gewicht gespart; 
Kosten für Beschaffung und Unterhaltung der Wagen und für 
den Achse läuft nach Abb. 3 bis 5, 
Taf. XXXH in einem Rahmen mit Achshaltern C aus Stahlguls, 
der auf der einen Seite in der Spurpfanne B den an der Lang- 


seit mit Wagen, deren 


die sich in Krümmungen zwanglänfig einstellen. 


in gleichem Mafse verringern sich die 


Betriebstrom. Jede 


schwelle des Wagengestelles befestigten Drehzapfen A trägt 
und mit den Trägern D und zwei beweglichen Bolzen mit dem 


Gestellrahmen verbunden ist. Auf der anderen Seite stützt 


sich der Wagenkasten mit einer als Kreisbogenstück ge- 
krümmten Flachschiene F auf zwei Rollen G des Laufachs- 
rahmens. Die Borenenden sind von der Mitte aus leicht nach 


unten geneigt und zwingen dadurch die Rollen auf grader 
Strecke zur Einstellung in die Mittellage, Eine Zugstange 
verbindet die Rahmen der beiden Achsen, die sich somit nach 
Abb. 6, Taf. XXNU in Krümmungen gegenseitig einstellen. 
Nach sechsmonatlichem Betriebe auf Streeken mit zahlreichen 
Krümmungen bis zu 7,6 m Hlalbmesser zeigte der Versuch- 


wagen kein Scharflaufen der Radtlanschen. A. Z. 


Schürer für Lokomotiven. W. Hanna. 
(Railway Age Gazette, Juli 1911, Nr. 2, S. 85. Mit Abb.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 13 auf Tafel XXXIV. 

Fin Schürer mit Kraftantrieb von W. Hanna wird auf 
Vor 
der Feuertür ist über dem Fulsboden des Führerstandes nach 
Abb. 13. Taf. XXXIV ein Fülltrichter A angeordnet, der von 
dem Heizer mit Kohle beschickt wird. 
drückt den Heizstoff durch ein weites stehendes Knierohr E, 
das in eine Öffnung der Feuertür einmündet. Die Kohle fällt 
nun über den Sattel H und die Düsenplatte G auf die Ver- 
teilplatte F. In der Platte G sitzen acht Blasdüsen mit 3 mm 
Bohrung für Dampf von 4,2 at. Darunter bestreicht Dampf 


amerikanischen Lokomotiven seit fünf Jahren erprobt. 


Eine Förderschnecke B 


von 2,9 at aus einem schinalen wagerechten Schlitze dic 
Platte F. Die herabrieselnde Kohle wird zum Teile in zwei 


Strömen zwischen dem Sattel H und den zu beiden Seiten an- 


Dreh, 


a i pi 


geordneten Schwingplatten J zu den hinteren, sonst schwer zu ` 


beschickenden Ecken des Rostes geleitet. Die gréfscren Kohlen- 
stücke des Wauptstromes fallen vor die Düsen G und werden 
dureh die Dampfstrahlen nach vorne geschleudert, kleinere 
Stücke und Staubteile rutschen zwischen den Düsen auf die 
Platte F und werden durch den schwächern Dampfstrom aus 
dem Schlitze auf den hintern Teil des Rostes geblasen. Der 
Nachschub der Kohlen und die Geschwindigkeit des Blas- 
dampfes lassen sich nach Beschaffenheit der Kohlen und der 


der Ablieferstelle stören; wenn das eine Band in Betrieb ist. 
Das Beeherwerk kann 1200 Posthentel 
Bs. 


steht das andere still. 
in der Stunde befördern. 


und Wagen. 

Tiefe des Rostes regeln. Durch Einstellung der beweglichen 
Platte J let sich die Beschickung einzelner Stellen des Rostes 
beliebig verändern. Die Einrichtung nimmt also dem Heizer 
nur das Einwerfen der Kohle ab, ihre Zuführung zum Fait 
trichter und die Regelung des Feuers bleibt ihm überlassen. 
Der Schürer ist mit der Stahlgufstürplatte verschraubt und 
ermöglicht nach Abnahme des Knierohres E und einiger An- 


triebhebel der Schwingplatten J die Beschickung des Rostes von 


Hand. Eine zweizylindrige liegende Dampfmaschine neben 
dem Fülltrichter treibt mittels aulsermittiger Scheibe die 


Steuergetriebe der beiden Schwingplatten J und mit den Stirn- 
und Kegel-Radvorgelegen C und D die schräg aufsteigende 
Schnecke an, die bei 203 mm Durchmesser und 39 Um- 
drehungen in der Minute etwa 8 t/St Kohlen fördert. Die 
Quelle beschreibt ausführlich Einzelheiten der Steuerung und 
die Versuchsfahrten, bei denen die Beförderung von Zügen bis 
zu 1200 t Gewicht auf langen stark geneigten Strecken mit 
einer schweren 
bei 
weiligem Anstellen der zweiten Pumpe dauernd gehalten werden 
konnte. Die Einrichtung wiegt mit gefülltem Kohlentrichter 
860 kg. A. A 


Lokomotive gelang, wobei der Dampfdruck 


selbst dauerndem Arbeiten einer Strahlpumpe und zeit- 


Elektrische 2 B +- B 2.- Lokomotive. 

(Electric Railway Journal, September 1911, Nr. 10, S. 385. Mit Abb. 
Revue generale des chemins de fer, Juni 1911, Nr. 6, 5. 497. 
Mit Abbildungen.) 

Hierzu Zeichnungen Abb. 11 und 12 auf Tafel XXXIV. 

Die Lokomotive ist von der Elektrizitatsgesellschaft Alioth 
in Zürich für die Paris-Lvon-Mittelmeer-Bahn gebaut und nieht 
nur durch ihre Bauart. sondern auch durch neuartige Em- 
richtungen zur Umwandelung des Einwellenwechselstromes in 
Gleichstrom bemerkenswert. Sie ist nach Abb. 11, Taf. XXXIV 
eine Doppellokomotive aus zwei kurzgekuppelten Fahrzeug- 
einheiten. Die brehgestellräder haben 1,0 m, die Triebräder 
Der kräftige Blechrahmen jeder Hälfte 
trägt ein geräumiges Führerhaus und davor einen kasten- 
formigen Aufbau mit zahlreichen Seitentüren, in dem folgende 
Einrichtungen untergebracht sind: ein Abspanner, der niedrig 
gespannten Wechselstrom für die Antriebmaschinen der beiden 
neuartigen Stromwandler und für einen kleinen Hülfsunformer- 
satz liefert: einen Alspanner für die Stromwandler selbst; 
zwei feststehende Stromwandler nach Anvert, deren Bürsten- 
kranz in jeder Richtung gedreht werden kann: eine elektrisch 
angetriebene Luftprefspumpe; einen Hülfsumformersatz zum 
Anwerfen der Triebmaschine für die Bürsten der Stromwandler: 
die selbsttätigen Hochspannungsschalter. 

Die übrigen Schalt- und Regel-Einrichtungen sind in die 
Führerstände verlegt, auf deren Dach je ein Westinghouse 
Bügelstromabnehmer sitzt. Die ganze Lokomotive wiegt 136 t. 
Die Triebachsen werden unmittelbar von je einer Gleichstrom- 
Reihentriebmaschine mit einer Stundenleistung von 400 PS bei 
650 Umdrehungen in der Minute angetrieben, womit 63 km St 


1,4 m Durchmesser. 


Band in 
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Fahrgeschwindigkeit erreicht werden. Die Triebmaschinen sind 
rechtwinkelig zur Achse angeordnet, so dafs ein eingekapselter 
Antrieb mit Kegelzahnrädern (Abb. 12, Taf. XXXIV) erforder- 
lieh ist. Sie sind in der senkrechten Schwerebene mit zwei 
Felergehängen an einem wagerechten Balken aufgehängt, der 


auf einer Schneide unter der Rahmenmitte gelagert ist. Der 
von 12000 V bei 50 Wellen in der 


Einwellenwechselstrom 
Sekunde wird zunächst abgespannt und in den Stromwandlern 


zu Gleichstrom von 600 V umgeformt. Die vier feststehenden 
Stromwender der beiden Maschinen führen je 150 V und sind 
hinter einander geschaltet. Von den drehbaren Bürsten können 
dauernd 1200 Amp Gleichstrom abgegeben werden. Die Quelle 
beschreibt ausführlich die Regelung der Haupttriebmaschinen 
durch die Steuertriebmaschine vor den Stromwandlern. Die 
Umsteuerhebel können mit Prefsluft von jedem Fülhrerstande 
aus bedient werden. Sie sind mit der elektrischen Steuerung 
so verbunden, dals Umkehr der Fahrt unmöglich ist, so lange 
die Stromwandler unter Strom stehen. Die Hochspannung- 
schalter der Haupt- und Hülfs-Abspanner und die Strom- 
abnehmer-Bügel werden mit Prefsluft betätigt. Der Fahrstrom 
wird aus SO qmm starker Oberleitung entnommen und durch die 
Schienen zurückgeleitet, die 150 m Teilung mit einer 
60 vumm starken Rückleitung verbunden sind. 

Die Lokomotive wurde auf einer 7,3 km langen, mit 2°/, 
geneigten Strecke bei Cannes vor Zügen von 198 bis 230 t 
erprobt. Der Wirkungsgrad schwankte zwischen 78 und S0°/,. 


in 


Bei Versuchen an der stehenden Lokomotive wuchs die Zug- | 


kraft ohne Gefahr für die elektrische Einrichtung bis zu 
9800 kg an. 
Hilfe der neuen Stromwandler Einwellenwechselstrom in Loko- 
motiven mit hoher Kraftausbeute und grofser Regelfähigkeit 
verwendet werden kann. Sie führten zum Entwurfe einer 1D 1- 
Lokomotive mit 2000 PS Leistung, 12800 kg Zugkraft bei 
42 km/St Geschwindigkeit und 75 km/St Héchstgeschwindigkeit, 
die die Quelle im Bilde mit einigen Angaben bringt. A. Z. 


Lokomotivregler. 
(Engineering News, Oktober 1911, Nr. 15, S. 439; Railway Age Gazette 
Ill, November, S. 999; Bulletin des Internationalen Eisenbahn- 
Kongrefs-Verbandes 1912, April, 8.601. Alle Quellen mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel XX XV. 
Bei der im Lokomotivbaue allgemein verbreiteten Anord- 
nung der Dampfregler im Dome der Lokomotivkessel sind 
Ausbesserungen umständlich und schwierig, Mängel nicht ohne 


weiteres zu entdecken oder abzustellen. Der technische Leiter 


Die Ergebnisse gestatten den Schlufs, dafs mit ` 
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der Atchinson, Topeka und Santa-Fe-Bahn hat daher den Regler 
an einer Anzahl von Heilsdampf-Lokomotiven nach aulsen ver- 
legt. Das Regelventilgehiuse nach Abb. 1 und 2, Taf. AAA) wird 
mit einem Stahlgufssattelstücke unter dem vordersten Kessel- 
schusse angebracht. Zum Abschlusse dient ein kolbenfürmiges 
Doppelsitzventil mit langer Führung; die senkrechte, nach 
unten verlängerte Ventilspindel geht durch eine Stopfbüchse 
und ist mit einem Winkelhebelwerke verbunden, das durch eine 
Zugstange von einem Steuerhändel am Steuerungsbocke auf 


dem Führerstande bewegt werden kann. An das Gehäuse 
schliefsen sich zwei wagerechte Krümmer, die den Dampf 
zu den Zylindern führen. Je nach der Bauart der 


Überhitzer steht der Regler unmittelbar oder durch Heils- 
dampf-Einströmrohre mit der Heilsdampfkammer in Verbindung. 
Bei Nalsdampflokomotiven ist die Einrichtung nicht erprobt, 


da sieh das Niederschlagwasser über dem Ventile sammeln 


wg 


würde. Alle Schraubenverbindungen, Dichtungstellen und die 
Stopfbüchse liegen am Kessel aufserhalb der Verkleidung und 
können leicht nachgesehen werden. In die kohrleitung vom 
Dome zum Überhitzer ist ein Absperrschieber eingeschaltet, 


nach dessen Abschlusse der Regler bei angeheiztem Kessel 


ausgebessert werden kann. Infolge der Anordnung hinter der 


Überhitzerkammer ist diese im Betriebe ständig mit Dampf 
gefüllt, ihre Teile, insbesondere die Niet- und Rolır-Ver- 
bindungen werden also besser geschont. A. Z. 


Bremsluftsauger für Lokomotiven. 
(Engineer, 17. März 1911, S. 253. Mit Abb.) 

Der mit der Zuglänge stetig zunehmende Luftinhalt der 
Bremsleitungen verlangt bei Saugebrensen stärker wirkende 
Dampfstrahlsauger. Gresham und Craven in Manchester 
bauen einen neuen, kräftig wirkenden »Dreadnouglit« Doppel- 


‚ Luftsauger für Lokomotiven, der leicht gegen die vorhandenen 


kleineren Dampfstrahlsauger ausgetauscht werden kann und im 
wesentlichen dieselben Einzelteile besitzt, so dafs Ersatzteile den 
alten Saugern entnommen werden können. Die Quelle bringt 
ein Lichtbild des Saugers und Schnittzeichnungen in kleinem 
Mafsstabe und führt die Einzelteile auf. Die beiden Blasdiisen 
haben 20 und 25 mm Bohrung. Auf dem Prüfstande arbeitet 
die Dampfstrahlpumpe bei einem Drucke von 6,3 at und dar- 
In einer Prütleitung, in die falsche Luft durch 
von 


über gleich gut. 
ein 13 mm weites Loch einströmte, 
406 mm Wasser gegenüber 254 mm bei einem Sauger älterer 
A. Z. 


konnte Unterdruck 


Bauart gehalten werden. 


Betrieb in technischer Beziehung. 


Bleisiegelverschlufs von Fossati, 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 7 auf Tafel XXXIV. 

Das in allen Staaten patentamtlich geschützte Federschlofs 
von Fossati für Bleisiegelversehluls von Säcken im Eisen- 
bahn-, Post- und Zoul-Dienste (Abb. 1 bis 3, Taf. XXXIV ) besteht 
aus zwei Klauen 1 und 2, die um das Mittelstiick 3 drehbar 
siud und an ihrem freien Ende die durch zwei halbe Kapseln 
xeschützte Verschlufsverbindung tragen. Wenn man das Schlof 
um die Öffnung des Beutels sehliefst, bilden die drei Teile 
einen biegsamen Ring (Abb. 3, Taf. XXXIV). 3 ist mit einem 


| 


(relenkbande 16 versehen, mit dem das Schlofs an der Aufsen- 
seite des Beutels ungefähr S cm unter dem Rande seiner 
Öffnung durch die inwendig angeschraubte Gegenplatte 17 be- 
festigt wird. Auf das Gelenkband 16 ist aulserdem ein Leder- 
streifen 18 genagelt, auf den man den Zettel 19 für die Auf- 
schrift des Felleisens und für den Tagesstempel des Versand- 
amtes klebt. Abb. 4, Taf. XNXIV ist eine Seitenansicht des 
Gelenkbandes für das Schlofs der kleinen Beutel für einge- 
schriebene Briefe. Der Streifen 18 für die Aufschrift besteht 
hier aus auswechselbarem Papiere mit Befestigungsringe. 
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Das vorher mit der Zange auf den beiden Enden eines 
Drahtbügels 15 fertig gedrückte Bleisiegel 14 wird mit diesem 
Bügel in den Einschnitt 4° des Teiles 1 eingeführt, indem 
man mit 15 auf den Rücken der Klinke 6 gegen die Feder 9 
(drückt, so dafs der Draht in den Einschnitt 10 dieser Klinke 
eintritt (Abb. 2, Taf. XXXIV). Der Bleisiegelbügel kann dann 
nicht mehr aus dem Einschnitte 4° hält die 
Klinke 6 in der angenommenen Stellung fest, so dals sie in 
die Klinke 7 des Teiles 2 einhakt, man auf die ge- 
näherten Teile 1 und 2 drückt. 

Um die Beutel zu öffnen, durehschneidet man den Draht- 
hiigel mit der Zange bei 10 (Abb. 3, Taf. XXXIV), dicht an der 
Kapsel, und zieht das Bleisiegel aus dem Schlosse heraus, so 
dals sich die Klinke 6 den Druck der Feder von 
Klinke 7 löst. 

Das Schlofs 
hergestellt, mit biegsamem Ringe 
messer, um für die verschiedenen Formen der Beutel zu passen. 


heraus und 


wenn 


dureh der 


wird aus verzinktem oder lackiertem Eisen 


von irgend einem Durch- 


Sein Gewicht beträgt ungefähr 125 g. 

Das Sehlofs für die Versiegelung der Kisenbahnwagen 
unterscheidet sich von dem Sackschlosse nur durch seine Form. 
Das 50 g schwere Schlols besteht aus einer die Verschluls- 
vorrichtung enthaltenden rechteckigen Kapsel I(Abb. 5 bis 7, 
Taf. XXXIV) und einer metallenen Schnur o, die mit einer aus 
ihren eigenen Faden gesponnenen Schleife an die Kapsel ge- 
bunden ist und in einer Verdickung wi endigt. 

Um den Federverschlufs des Schlosses vorzubereiten, führt. 


l 


man den Teil h des fertigen Bleisiegelbügels k in den Ein. 
schnitt I der Kapsel 1 ein. Dann steckt man das freie 
Ende vu der Schnur o durch das Loch des Hakens der Wagen- 
tür, darauf in den oben in der Kapsel des Schlosses ange- 
brachten Einsehnitt 1° und drückt auf den Lochansatz des 
die daran befestigte Klinke in die darunter 
befindliche einhakt. Die Schnur o kann dann nicht mehr aus 
dem Einsehnitte 1 heraus, da durch den 
Ansatz m‘ versperrt ist und ihr Knopf oi gréfsern Durchmesser 


Teiles m, bis 


dieser seitlich 
hat, als das sie einsehliefsende Loch. 
Um das Sehlofs zu öffnen, verfährt man wie beim Sack- 


schlosse. 

Soll vom Versender, der Bahn- und der Zoll-Verwaltung 
werden, so können die drei in den 
Verwaltungen gedrückten Bleisiegel 
in drei über einander befindliche Ein- 
Hierbei brauchen die Beteiligten 
Nachdem die Zollverwaltung 
thr Siegel angebracht hat, und die 
Kisenbahn ihre Arbeit unabhängig verrichten und das Schloß 


Verschluls angelegt 


Dienstzimmern der drei 
an demselben Schlosse 
schnitte eingeführt werden. 
nicht gleichzeitig zugegen zu sein. 
können das Versandhaus 


micht mehr öffnen. 
müssen alle drei Niegel mit 
Die Reihenfolge, in der dies 


Um das Schlofs zu öffnen, 


der Zange abgenommen werden. 
geschieht, ist gleichgültig. 
Dieses Bleisiegelschlofs war 1911 in Turin ausgestellt. 


B-—s. 


Nachrichten über Änderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen. 


Preufsisch-hessische Staatsbahnen, 

Krnannt: Der Regierungs- und Baurat Mellin, bisher 
Mitglied der Königlichen Eisenbahn-Direktion Berlin, zum 
Geheimen Baurate und vortragenden Rate im Ministerium 
der öffentlichen Arbeiten in Berlin. 

3jeauftragt: Der Regierungs- und Daurat Kumbier, bisher 
Mitglied der Königlichen Eisenbahn- Direktion Erfurt, mit der 
Wahrnehmung der Geschäfte eines Referenten bei den Eisen- 
balmabteilungen des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten. 

In den Ruhestand getreten; Der Oberbaurat Franken- 
feld bei der Königlichen Eisenbahn-Direktion Saarbrücken: 


die Ober- und Geheimen Baurite Clausnitzer bei der 

Königlichen  Kisenbahn - Direktion Frankfurt (Main) und 

Köhler bei der Königlichen FKisenbahn-Direktion Essen. 
Gestorben: Der Eisenbahn - Direktions- Präsident. Dr. jur, 


Michaelis in Mainz. 
Bayerische Staatsbahnen. 


Verliehen: Dem Präsidenten der Königliehen Kis®nbalhn- 


Direktion Regensburg, Ritter von Knderes, der Titel 
und Rang eines Königlichen Staatsrates im aulserordent- 
lichen Dienste. 


i 


Ministerialrat im Königlichen Verkehrs- 


Heubach in München. 


Der 
Dr. 


Gestorben: 
ministerimm 


Staatsbahnen. 

Verliehen: Dem Oberbaurat Dannenfelfser bei der 
Königlichen Geveraldirektion in Dresden der Titel und Rang 
eines (reheimen Baurates: dem Finanz- und Baurat Gallus 
hei der Kénighchen Generaldirektion in Dresden der Titel 
und Rang eines Oberbaurates. 

rnannt: Die Finanz- und Bauräte Bake bei der König- 

lichen Generaldirektion in Dresden und Schneider bei der 

honiglichen Betriebsdirektion IT in Leipzig zu Oberbauräten. 
den Ruhestand getreten: Der Geheime Baurat 

Andrae bei der Königlichen Generaldirektion in Dresden. 


Sächsische 


Württembergische Staatsbahnen. 
Verlichen: Den Bauräten Ott und Lupfer bei der König- 
lichen Generaldirektion in Stuttgart Titel uud Rang eines 
Oberbaurates. 
In den Ruhestand getreten: Der Baurat, Obermaschinen- 
meister Beverten bei der Königlichen Generaldirektion in 
Stuttgart unter Verleihung des Titels als Oberbaurat.  — d 


Übersicht über eisenbahntechnische Patente. 


Stenerventil für Eisenbahnbremsen. 
D. R. P, 236608 F, Y. Dibble in Ely, V. St. A, 


Hierzu Zeichnungen Abb. I und 2 auf Tafel XXXII. 


Das Ventilgehäuse besteht aus zwei «durch Bolzen ver- 
bundenen Teilen 1 und 2. 1 enthält zwei durch das Anschluls- 
ah 


rohr 50 ständig mit der Hauptleitung verbundene Zylinder 3 
und 4. Vor «diesen liegen die kleineren Zylinder 5 und 6. 


In Zylinder 3 mit der Überströnnut 23 läuft der Kolben f, 
dessen Stange 10 einen in dem Zylinder 5 gleitenden Schieber 
trägt, der die Verbindung zwischen dem Hülfsluftbehälter und 
dem Bremszylinder regelt. Der Schieber besteht aus zwei mit 
Diehtringen versehenen Scheiben 8, zwischen denen sieh eine 
Ringnut 9 befindet. Der Zylinder 5 steht durch die Be 
striehelte Bohrung 15 (Abb. 1, Taf. XXXII) und Rohr 19 
(Abb. 2, Taf. XXXII) mit dem Bremszylinder 16 in Verbindung. 
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Gegenüber dem Bremszylinder 16 ist der Hülfslutt- 
behälter 18 angeschlossen, dessen Verbindungsrohr sich gabelt ` 
und bei 21 und 22 in die Zylinder 3 und 5 einmündet. Die 
Öffnung 21 liegt hinter dem Kolben 7, 22 am Hinterende des 
Zylinders 5. Die zum Bremszylinder führende Bohrung 13 ` 
wird durch die Ringnut 9 des Schiebers 8 überdeckt, wenn 
dieser in der Lösestellung steht, so dafs dann die Verbindung | 
zwischen 18 und 16 unterbrochen ist. Der gleichfalls mit 
einer Überströmnut 38 versehene Zylinder 4 enthält den 
Kolben 24 zum Bewegen des den Bremszylinderauslals regeln- 
den Abschlulskolbens 25, der in Zylinder 6 drei getrennte, 
durch die Stange 29 mit 24 verbundene Scheiben 26, 27 und 
29 trägt. Die Ringnut 30 zwischen den Scheiben 26 und 27 | 
überdeckt in der Losestellung sowohl die gestrichelte Off- ` 
nung 31 für den Auspuff des Bremszylinders 16, als auch die 
Auslalsöffnung 32, so dafs der Bremszylinder abbläst. In der 
Bremsstellung des Abschlulskolbens gleitet die Ringnut 33 
zwischen den Scheiben 27 und 23 über den Auslals 32, so 
dals der Bremszylinder Spannung erhält. Hinter dem Zylinder 6 
sitzt ein besonderer Steuerluftbehälter 34, der mit dem vordern 
Ende durch den Kanal 36 verbunden ist, so dals der Be- 
hälter 34 durch die Überströmnut 38 und den Kanal 36 in 
der Lösestellung der Bremse von der Hauptleitung her gespeist 


werden kann. 

Auf der der Hauptleitungspannung ausgesetzten Seite des 
Kolbens 24 befindet sich ein ausgehöhlter, kolbenförmiger 
Vorsprung 40, der sich in der Brensstellung des Kolbens 
luftdicht gegen eine den Boden einer Büchse bildende Platte 41 
legt und dadurch die wirksame Fläche auf der linken Seite 
des Kolbens 24 vermindert. An die mit einer Bohrung ver- 
sehenen Platte 41 legt sich von aulsen ein Auslalsventil 45, 
das mit einem Stofsbolzen 48 in das Innere des Zylinders 4 
ragt und unter dem Einflusse einer Feder 47 steht, die in der 
Lösestellung den gegen das Ventil 45 wirkenden Hauptleitungs- 


druck überwindet. 

Beim Bremsen durch Druckminderung in der Hauptleitung 
werden die Kolben 7 und 24 nach links verschoben. Dadurch 
wird einerseits der Luft aus dem Hülfsbehälter der Zugang 
zum Bremszylinder durch 22 und 13 geöffnet, anderseits schlielst 
der Abschlufskolben 25 den Bremszylinderauslals 31, 32. 
Wird der Druck in der Leitung langsam wieder erhöht, so 
geht der Kolben 7 in die Lösestellung zurück, in der die 
Verbindung zwischen dem Hülfsbehälter und dem aufgeladenen 
Bremszylinder unterbrochen ist. Der Kolben 24 dagegen ver- 
harrt unter der Einwirkung des Druckes im Behälter 34 in 
der linken Endstellung. Daher bleibt trotz vorgenommener 
Druckerhöhung in der Leitung die Bremse angelegt, während 
der Hülfsbehälter durch die Überströmnut 23 und den Kanal 21 
nachgespeist werden kann. Die indes auch im Zylinder 4 ein- 
tretende Spannungserhöhung bleibt ohne Wirkung auf den in 
der Bremsstellung ’verkarrenden Kolben 24, da dessen wirk- 
same Fläche durch den Vorsprung 40 vermindert ist und sich 
etwa zwischen letzteren und der Platte 41 ansammelnder Haupt- 
leitungsdruck durch das Auslafsventil 45 entlassen wird. Erst 
wenn der Druck in der Hauptleitung wieder die ursprüngliche 
Höhe erreicht hat, geht auch der Kolben 4 in die Lösestellung | 


zurück, in der der Bremszylinder dureh 31 und 32 abbläst. 
G, 


Lugdeckangselinrichtang. 
D.R.P. 240117. D. Samaia in Vicenza, Italien 
Hierzu Zeichnungen Abb. 3 und 4 auf Tafel XXXV. 
Bei dieser Zugdeckungseinrichtung können die Blocksignale 
nur dann auf »Fahrt«gestellt werden, wenn ein Blockabschnitt 


allen Achsen eines eingefahrenen Zuges wieder frei ist. 
Mittels eines federnden Gestänges wird der Signalflügel durch 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band. 


' die sich 


die erste Zugachse auf »Halt« gestellt und eine auf der 
Flügelachse drehbare, mit Stiften versehene Scheibe, entsprechend 
der Achsenzahl gedreht. Wird durch dieselbe Achsenzahl des 
ausfahrenden Zuges ein zweites Gestänge bewegt, so kehrt die 
Scheibe in die Anfangslage zurück und gibt den Stützhebel 
des Signalfligels frei. 

An dem Gleise sind vier Druckschienen angeordnet, von 
denen zwei zum Blocken, zwei zum Freigeben der Strecke 
dienen. 

Die Bewegungsvorrichtung des Flügels 23 (Abb. 3 und 4, 
Taf. XXXV) hat zwei schnabelförmige Hebel 5 und 6, die an 
den Stiften einer Scheibe 7 angreifen können, so dals diese in 
dem einen Sinne durch den Hebel 5, in dem andern durch 6 
gedreht werden kann. Um die Scheibe zu diesem Zwecke ab- 
wechselnd freizugeben, sind Gabelstangen 8 und 9 in Ver- 
bindung mit den Hebeln 5 und 6 so angeordnet, dafs, wenn 
einer dieser Hebel eingerückt wird, um hinter einen Stift des 
Rades zu greifen, der andere von der Scheibe entfernt wird, 
dann frei drehen kann. Ein unter Federwirkung 
stehender Zahn 10 dient dazu, die Scheibe in ihrer jeweiligen 
Stellung festzuhalten. Mit der Scheibe 7 ist ein Rad 11 starr 
verbunden, das an seinem Umfange eine Aussparung 12 be- 
sitzt. Ein um die Achse 14 drehbar angeordneter und durch 
eine Feder 15 gegen das Rad 11 gedrückter Hammerliebel 13 
gleitet mit seinem Kopfe an dem Umfange dieses Rades. Der 
Hebel 13 trägt einen unter Federwirkung stehenden Arm 16, 
der den Stift 17 des Flügels stützt. Gelangt der Kopf des 
Hebels 13 bei der Raddrehung unter dem Federzuge in die 
Aussparung 12 des Rades 11, so wird der Arm 16 unter dem 
Stifte 17 des Flügels weggezogen, und dieser fällt durch sein 
Eigengewicht in die Stellung 29 auf »Fahrt«. Die Scheibe 7 
wird in der einen Richtung durch ein am Gestänge 19, 20, 
21, 5 angreifendes Seil 18 uud eine Feder 23 gedreht, in der 
andern durch ein Seil 24, eine Stange 25, einen Arm 26, den 
Hebel 6 und eine Feder 27. 

Befindet sich der Flügel in der Lage 29 auf »Fahrt«, 
und stöfst das erste Rad des Wagens an die Druckschienen, 
so wird ein Zug auf das Seil 18 ausgeübt, das mittels der 
Hebel 19, 20, 21 den Hebel 5 niederdrückt. Dieser kommt 
unter der Einwirkung der Feder 31 in Eingriff mit einem 
Stifte der Scheibe 7, und der Kopf des Hebels 22 falst unter 
den Stift 17 des Flügels (Abb. 4, Taf. XXXV). Nach Abb. 3, 
Taf. XXXV kommt der Hebel 21 in die ge- 
zeichnete Lage, und der Schnabelhebel 5 greift unter den 
Stift 30 der Scheibe. 

Sobald das Rad die Druckschienen überfahren hat, hört 
der Zug auf das Seil 18 auf, die Feder 23 führt das Ge- 
stänge 19, 20, 21 in die ursprüngliche Lage zurück, der 
Hebel 22 bewegt sich nach aulsen und hebt den Flügel auf 
»Halt« 28. Gleichzeitig dreht der Hebel 5 die Scheibe 7, 
und auch das an dieser befestigte Rad 11 dreht sich, so dafs 
der Kopf des Hebels 13 aus der Aussparung 12 tritt und 16 
ebenfalls den Stift 17 des Flügels unterstützt. Beim Über- 
rollen des zweiten Wagenrades wird das ganze Hebelwerk von 
neuem niedergedrückt, während der Flügel sich nicht rührt, 
da er durch den Arm 16 dauernd unterstützt wird. Ist das 
Rad vorübergerollt, so geht das Gestänge zurück, der Hebel 22 
wird nach innen durch die Feder 32 gedrückt, und der Hebel 5 
dreht die Scheibe um einen Stift weiter. Die Zahl der Stifte 
der Scheibe 7 muls genau mit der Zahl der Wagenachsen 
übereinstimmen, die die Druckschiene überfahren. 


Wird die Freigabedruckschiene niedergedrückt, so wird 
ein Zug auf das Seil 24 ausgeübt und durch Vermittelung der 
Stange 25 und des Armes 26 wird der Hebel 6 nieder- 
gedrückt, so dals er unter einen Stift der Scheibe 7 greift. 
Hört der Druck auf die Druckschiene auf, so führt die 
4] 
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Feder 27 das ganze Gestänge in die Höhe, während der 
Hebel 6 die Scheibe 7 um einen Stift im E E 
Sinne wie vorher dreht. Nachdem das zweite Wagenrad vor- 


übergefahren ist, dreht sich die Scheibe 7 noch um einen 
Stift, das Rad 11 bewegt sich dabei so, dals seine Aus- 


sparung 12 sich von neuem gegenüber dem Kopfe des Hebels 13 
betindet, der unter der Wirkung der Feder 15 in sie einfällt. 
Jetzt unterstützt der Arm 16 nicht mehr den Stift 17 des 
Flügels, so dafs dieser in die Stellung 29 auf »Fahrt« 
fällt. 

Um zu vermeiden, dafs der Flügel die Strecke freigibt, 
wenn ein Wagen zurückrollt, ist an dem Umfange der 
Scheibe 7 ein Vorsprung 33 angebracht. Gegen diesen stölst, 
wenn der Elügel auf »Fahrte steht, die Nase 34 des Hebels 6, 


so dals der letztere bei Bewegung nach aulsen gerückt 
wird. 

Die Gabelhebel 8 und 9 bieten dadurch. dafs sie die 
Drehung der Scheibe 7 in dem einen oder andern Sinne er- 


Jauben, auch den Vorteil, dafs sie ein Ingangsetzen der ganzen 
Vorrichtung vermeiden, wenn von zwei Wagen in demselben 
Augenblicke der eine eine Blockungschiene, der andere eine Frei- 
gabeschiene überfährt. weil nun die Hebel 8 und 9 die Hebel 5 


und 6 nach aulsen rücken und dadureh das Fingreifen der 
letzteren in die Stifte der Scheibe 7 verhindern. 
G. 


Triebgestell für Lokomotiven. 
237404. Schweizerisches Patent Nr. 
H. Liechtv in Bern. 

Hierzu Zeichnungen Abb. 5 bis 7 auf Tafel XXXV. 

Zwei gevenliutige Kolben eines Dampfzylinders a treiben 
nach beiden Seiten die im Hauptrahmen c gelagerten Vorlege- 
wellen b. Diese treiben durch Zalmeingrifi die Zahnkränze d 
der ebenfalls im Hauptrahmen c gelagerten Hohlachse e, die 
in ihrem Innern mittels eines geeigneten Kuppelgliedes f die 


D. R.P. n0 293, 


Blindachse g mitnimmt. Diese ist im Drehgestellrahmen h 
gelagert und treibt durch Kurbeln und Kuppelstangen die 


ebenfalls im Drehgestellrahmen h ol Triebachsen i, die 
entweder Reibunesräder oder wie in Abb. 7, Taf. XNXXYV ange- 
deutet. in ihrer Mitte Zahn-Triebräder k EEN Die Hohl- 
achse e bildet also auch die Verbindung des Hauptrahmens 
mit dem Drehgestelle. Ihre als Kugel ausgebildete Mitte er- 
laubt Verdrelungen des Drehgestelles gegenüber dem Haupt- 
ralımen in der wagerechten wie in der senkrechten Ebene. 

Durch seitliches Spiel der Lager der Hohlachse kann bei 
Bedarf auch eine seitliche Verschiebung des Drehgestelles er- 
reicht werden. 

Der Patentanspruch lautet: Triebgestell für Lokomotiven, 
dessen eine im Hauptrahmen gelagerte Achse von einer am 
Hauptrahmen sitzenden Triebmaschine angetrieben wird, wobei 
diese als Hohlachse ausgebildete Triebachse ihre Drehung 
durch ein kugelförmig gestaltetes Kuppelglied auf eine in ihr 
liegende und in dem Triebgestellrahmen h gelagerte Blindachse g 
zum Antriebe der Kuppelachsen überträgt. 


Bücherbesprechungen. 


Handbuch für Eisenbetonbau, 2. neu bearbeitete Auflage. 


Rat ım K. K. Patentamt in Wien. 
bau, 


Bergbau. Bearbeitet von Homann, J. Labes, R, 
Bastian, A. Nowak, B. Nast. Berlin, 1912. Ernst 


und Sohn. Preis 21 M. 


In allen Abschnitten dieses Bandes werden die betroffenen 


Gegenstände sowohl nach Entwurf und Berechnung, als auch 
nach Ausführung in ‘einer Weise behandelt, die die wissen- 


schaftlichen Fortschritte der Technik in den letzten Jahren so 


recht klar hervortreten lälst. 
Die eigenartigsten Ausführungen des Inlandes, aber auch 
des Auslandes sind eingehend geschildert und dargestellt, und 


die statischen Begründungen stehen ganz auf der Höhe der 


Zeit. Wir erwähnen in letzterer Hinsicht besonders die Be- 
handelung der Zugspannungen in Eisenbeton und deren Beein- 
flussung durch Anfangspannungen, die Untersuchungen über 
Rohre mit unregelmäfsigem Aufsendrucke im Tunnelbaue bei 
Untergrundbahnen und im Bergbaue, die Berechnung von im 
Erdreiche eingespannten Pfählen mit Belastung durch momente 
und wagerechte Kräfte, die Begründung der Kraftwirkungen 
im Kisenbahnoberbau und in Hochbauten für technische Zwecke. 

Mit Befriedigung wird der Leser finden, dafs er in alle 
diese, noch vor Kurzem schwer zugänglichen Gebiete, sach- 
gemäls, gründlich und in einer Weise eingeführt wird, die ihn 
zum Fortschreiten auf dem gewiesenen Wege anregt. Das 
Werk beweist schlagend, wie schnell die wissenschaftlichen 
Grundlagen der Technik auf den sehr verschiedenen Gebieten 
den verwickelten und grofsartigen Anforderungen unserer Zeit 
gefolgt sind; wir zweifeln daher nicht, dafs es die Benutzung 
in weitesten Kreisen reichlich lohnen wind 


Cenni sulle locomotive a vapore delle ferrovie dello stato italiano 
al 1905 ed al 1911. 


motive agrando velocità dei tipi più recenti. 


Compluiscutoai 


Für die Schriftleitung verantwortlich: Geheimer Re 
C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. 


In 
12 Bänden und einem Ergänzungsband herausgegeben von 
Zr-Ann, F. von Emperger, K. K. Oberbaurat, Regierungs- 
VII. Band. Eisenbahn- 
Tunnelbau., Stadt-und Untergrundbahnen. 


Notizie sugli esperimenti delle loco- ' 


gierungsrat, Professor a. D. 
— Druck von Car] ah D BN 


»Resultati delle prove di trazione creguite coi nuovi hipi di 
locomotive.« Roma, 1908. 

Die Generaldirektion der italienischen Staatsbahnen gibt 
in einem reich ausgestatteten Hefte die Beschreibung. ihrer 
neuesten 1LC1 und 2C1.S.-Lokomotiven heraus, und teilt die 
Ergebnisse der damit angestellten Versuchsfahrten sehr aus- 
führlich mit. Vorangeschickt ist eine Uebersicht der Versuchs- 
ergebnisse einerseits mit Grundformen älter als 1905, anderseits 
mit solehen, die nach 1905 entstanden sind. 

Die Einzelheiten. namentlich die italienische Ausgestaltung 
des Krauls-Helmholtz-Gestelles, werden eingehend be- 
schrieben. 

Diese Uebersicht der Entwickelung zeigt den Fortschritt, 
den grade die italienischen Staatsbahnen im Lokomotivwesen 
in dem angegebenen Zeitabschnitte gemacht haben. Auf die 
Versuche ist grofse Sorgfalt verwendet, ihre Ergebnisse, die 
allmälig zu «dem heutigen Stande geführt haben, bieten viel 
Lehrreiches. Wir machen auf diese gründliche Sammelung von 
Betriebserfahrungen besonders aufmerksam. 


Statistische Nachrichten und Geschaftsberichte von Eisenbahn- 
verwaltungen. 

Schweizerische Eisenbahnstatistik für das Jahr 

1910, XXXVIT. Band. Herausgegeben vom Schweizerischen 


Post- und Eisenbahndepartement. Bern, H. Feuz, 1912. 


Verhandlungen der Kolonial-Technischen Kommission des Kolonial- 
Wirtschaftlichen Komitces, E. V., wirtschaftlicher Ausschuls 
der Deutschen Kolonialgesellschaft, Berlin NW., Unter den 
linden 43. 1912, Nr. 1. 11. April 1912. 
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6. Eindrücke über die deutsche Industrie in Südamerika. 
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Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Nene Folge. XLIX, Band, 


| Die Schriftleitung hält sich für den Inhalt der mit dem Namen des Verfassers 
versehenen Anfsätze nicht für verantwortlich. 16. 
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Das Eisenbahnverkehrswesen auf der Weltausstellung Turin 1911. 


C. Guillery, Baurat in München. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 25 bis 27 auf Tafel XXXVI und Abb. 28, 29 und 33 auf Tafel XXXVII. 
(Fortsetzung von Seite 253) 


1, EI Strafsenbahnlokomotiven. 

Nr. 51) C.H.T. .-Lokomotive (Abb. 25 bis 27, 
Taf, XXXVI), gebaut von Henschel und Sohn für die Stralsen- 
bahn in Vicenza. Die Lokomotive ist vollständig über- 
dacht und sowohl mit der Zug- und Stols-Vorrichtung der 
italienischen Staatbahnen, als auch einer mittlern Zug- und 
Stols-Vorrichtung der Bauart Grondona versehen. Das Trieb- 
werk ist verkleidet. Die Mittelachse hat schwächer gedrehte 
Spurkränze, um bei einem festen Achsstande von 1,6 m Krüm- 
mungen von 40 m Halbmesser durchfahren zu können. Die 


Ausstattung umfalst eine Schmierpumpe für Kolben und Kolben- 
schieber von Friedmann, Radsterne und Achslagerkasten | 


Abb. 24. Carloni-Rost. 


aus Flulseisenform- 
guls, Hand- und 
Westinghouse- 
Bremse, 

Nr. 52) Eine 
B.II.t.[”.-Stra- 
fsenbahnloko- 
motive von A. 

Borsig- Tegel 
entspricht Nr. 51 
in der äulsern Er- 
scheinung und Aus- 
stattung, hat aber 
einen Ventilreger mit 
Dampfantrieb, Als Prefsluft- 
speicher für die Westing- 
house-Bremse dienen zwei 
langgestreckte Behälter auf 
dem Dache. 


Abb. 25, Gußeisenkörper des 
Carloni-Rostes. 
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Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band. 16. Heft. 1912. 


Abb. 26. Preßluft-Lokomotive für Tunnelbau von A. Borsig, Tegel. 


Nr. 53) Gufseiserner Rost von Carloni (Text- 
abb. 24 und 25). Als Vorteil des Rostes von Carloni wird 
in Anspruch genommen: stets gleichmälsige Luftzufuhr, weil 
die den Rost aus Gulseisenkörpern stützenden Barren der 
starken Hitze entzogen und deshalb der Gefahr des Verziehens 
nicht ausgesetzt sind, Vermeidung des Verlustes an unver- 
brannter Kohle, gute Verbrennung, geringe Schlackenbildung, 
leichte Reinigung, geringe Unterhaltungskosten. Bei dem 
ersten derartigen, in einen Flammrohrkessel eingebauten Roste, 
der seit 1901 in Betrieb ist, soll noch kein Gulseisenkörper 
ersetzt sein. Der Rost ist, wie erwähnt, bei den Lokomotiven 
Nr. 2 und Nr. 4 der italienischen Staatsbahnen verwendet. 


B. 2) Dampftriebwagen. 

Nr. 54) A.II.t..-Dampftriebwagen der französi- 
schen Nordbahn (Abb. 28, Taf. XXXVII). Der Triebwagen 
wird mit je einem Wagen III. und LI Klasse zu einem ge- 
schlossenen Zuge von drei Fahrzeugen zusammengestellt. Der 
Zug war schon in Brüssel ausgestellt *) und hat sich bewährt, 
so dafs keine Änderungen nötig geworden sind. 

B. 3) Lokomotiven besonderer Bauart, 

Nr. 55) Prefsluftlokomotive für Tunnelbau von 

A. Borsig, Tegel (Textabb. 26) 


*) Organ 1911, S. 388. 


Maßstab 1:40. 
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Die Differenzial-Verbund-Zylinder liegen zwischen den ` stützung im Notfalle durch gute Zugänglichkeit des Fährer- 


Rahmen. 
Zylinder dienen Kolbenschieber mit innerer Heusinger- 
Steuerung. Die Prefsluft ist in sechs langen Flaschen aufge- 
speichert. Auf einer Steigung von 13°/,, kann die Loko- 
motive eine angehängte Zuglast von 55t schleppen. Die noch 
neue Bauart dieser Lokomotiven hat sich schon in mehreren 
Ausführungen bei dem Tunnelbaue am Mont d’Or im schweize- 
rischen Jura bewährt. 


B. 4) Elektrische Lokomotiven. 


Die drei deutschen elektrischen Zuglokomotiven sind für 
Eiuwellen-Wechselstrom gebaut, während die italienische für 
Drelistrom eingerichtet ist. Die Anzahl der Wellen in der 
Sekunde ist in allen Fällen 15. Die Triebmaschinen liegen 
bei allen hoch. 

Nr. 56) 2B1.-Schnellzuglokomotive der preufsisch- 
hessischen Staatsbahnen (Abb. 29, Taf. XX XVII), gebaut von 
der Hannoverschen Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft, vormals 
G. Egestorff und der Allgemeinen Elektrizitats-Gesellschaft. 
Es ist nur eine Triebmaschine der Bauart Winter-Eich- 
berg vorhanden, von dieser aus wird die Triebkraft durch 
Kurbelgestange auf cine senkrecht darunter liegende Blindwelle 


aus Nickelstahl und von dieser auf die Kuppelachsen über- 


tragen. Die Blindwellenlager sind senkrecht und wagrecht im 
Betriebe nachstellbar. Bei Abnutzung der Lager der Trieb- 
maschine wird die genaue gegenseitige Stellung von Ständer 
und Läufer durch Verschiebung des erstern mit Keilen und 
Druckschrauben hergestellt. Die umlaufenden Massen sind 
genau ausgeglichen. 
digungen, die durch das Heifslaufen von Lagern elektrischer 
Maschinen entstehen können, sind Luftdruckpfeifen vorgesehen, 


die beim Schmelzen von Sicherheitspfropfen in den Lagern ` 


der Blindwelle oder der Welle der Triebmaschine ertönen. 
Der hochgespannte Strom wird der Lokomotive durch 


zwei gefederte, mit Luftdruck bewegliche Scherenstromabnehmer : 


zugeführt und durch den Hochspannschalter und den Haupt- 
umformer zur Triebmaschine geleitet. Der Umformer ist durch 
einen Luftschacht mit verstellbaren Klappen gekühlt. Alle 
elektrischen Leitungen sind möglichst kurz gehalten. Die 
durch eine elektrisch angetriebene Pumpe geprefste Luft für 
die Westinghouse-Bremse, den Sandstreuer von Knorr, 
die Stromabnehmer, Steuervorrichtungen und Signalpfeifen ist 
in getrennten Behältern aufgespeichert. Ein Rückschlagventil 
am Bremsluftbeliälter hindert die Benutzung der für die Bremse 
bestimmten Prefsluft zu andern Zwecken. 
des vorgesehenen Luftdruckes in den Behältern ertönen Warn- 
pfeifen. 

Der feste Achsstand der Lokomotive beträgt nur 3,0 m. 
Die hintere Laufachse ist als Adams-Achse ausgebildet und der 
Königszapfen des vordern Drehgestelles um 50 mm nach jeder 
Seite verschiebbar. 

Die ganze Lokomotive ist als Wagen mit zugeschärften 
Enden eingekleidet. 
gerästeter Führerstand vorgesehen. 
motive soll durch nur einen Mann erfolgen, 


Die Bedienung der Loko- 
dessen Unter- 


Zur Regelung des Einlasses der Prefsluft in die 


Zur Verhütung der schweren Beschä- Ä 


Bei Überschreitung 


An jedem Ende ist ein vollständig aus- . 


standes vom Zuge aus erleichtert ist. Die Führerstände sind 
vom Umformerschachte aus und durch Sauger auf dem Dache 
entlüftet, während für den Maschinenraum Fenster mit ge- 
teilten Scheiben angeordnet sind. Durch Holzwände mit Dreh- 
türen sind die Führerstände vollständig gegen den Maschinen- 
raum abgeschlossen. Die Führerstände können elektrisch 
geheizt werden. Für die Dampfheizung des Zuges ist ein 
Kessel im Packwagen vorgesehen. Beleuchtet wird die Loko- 
motive innen durch Kohlenfadenlampen, far die Signallichter 
und als Notbeleuchtung für den Führerstand sind Petroleum- 
Laternen angeordnet. 

Nr. 57) Elektrische D.-Güterzuglokomotive der 
preufsisch-hessischen Staatsbahnen (Textabb. 27), gebaut 


Abb. 27. Elektrische D.-Güterzug - Lokomotive der preußisch- 
hessischen Staatsbahnen. Maßstab 1: 150. 
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von den Siemens-Schuckertwerken und der Hannoverschen 
Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft, vormals G. Egestorff. Die 
Lokomotive hat in ihrer äufsern Erscheinung Ähnlichkeit mit 
Nr. 56), indem der Maschinenraum wieder in der Mitte, die 
Führerstände an den Enden liegen. Die Maschine nebst Um- 
formern ist so leicht zu überwachen. Auch hier ist nur eine 
Triebmaschine angeordnet, von der aus eine zwischen 
den gekuppelten Triebachsen liegende Blindwelle angetrieben 
wird. Die Triebstange ist unter 45° geneigt. Triebstange 
und Kuppelstangen sind nach bewährter Anordnung durch ein 
besonderes gemeinsames Halsstäck mit dem Kurbelzapfen der 
Blindwelle verbunden. Nur eine Endachse ist um 15 mm nach 
jeder Seite verschiebbar. Blindwellen- und Triebmaschinen- 
Lager sind durch kräftig gebaute Stahlgufsstücke unverrückbar 
verbunden. Erstere sind vierteilig und von unten und seitlich 
durch Keile einstellbar. Die Führerstände mit allem Zubehöre 
sind an beiden Enden der Lokomotive für jede Fahrrichtang 
besonders angeordnet. Die mit einer Handhebelbremse ver- 
bundene Westinghouse-Luftdruckbremse wirkt einseitig auf 
alle Räder. 

Nr. 58) Elektrische 1C1.G.- und P.-Lokomotive 
der badischen Staatsbahnen, gebaut von den Siemens- 
Schuckert-Werken und J A. Maffei (Textabb. 28). 

Die Triebmaschinen sind an den Enden der Lokomotive 
in schmale und niedrige Blechgehäuse eingeschlossen. Das 
Führerhaus liegt in der Mitte, mit Ausblick nach beiden Seiten 
und mit den erforderlichen Schaltvorrichtungen und Hand- 
griffen für jede Fahrrichtung besonders. Jede Triebmaschine 
arbeitet auf eine besondere, aufsen vor den gekuppelten Achsen 
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und P.-Lokomotive der badischen Staatsbahnen. 
Maßstab 1: 87,5. 


liegende Blindwelle. Die 

Stromumformer, die 
Hochspannungskammer 
mit den Schaltvorricht- 
ungen und die Verteil- 
ungstafel sind in das 
Führerhaus eingebaut. 
Der Hauptumformer ist 
in einen besonderen 
Schacht eingeschlossen, 
Die Hochspannungskam- 
mer lälst sich erst öffnen, 
nachdem die Stromab- 
nehmer aulser Berührung 
mit dem Fahrdrahte ge- 
bracht und die strom- 
führenden Teile an Erde 
gelegt sind. 

Die Lokomotive ist 
zur Beförderung von 
schnellfahrenden 400 t 
schweren Personenzügen 
und von Güterzügen mit 
etwa 1300 t Gewicht vor- 


(Fortsetzung folgt ) 


gesehen. 


Ablaufanlagen auf Verschiebebahnhöfen für Eselsrückenbetrieb. +) 


Dr.:{ing. Sammet, Dipl.-Ing. in Karlsruhe. 
(Schluß von Seite 259 ) 


Bisher ist angenommen, dals die Verteilungstrecke grade 
liegt, was nur bei den Gleisen in der Verlängerung des Rücken- 
gleises zutrifft; alle anderen enthalten Bogen, deren Länge und 
Schärfe in verschiedenen Gleisen verschieden sind. Auf dem 
Wege vom Rückenfulse nach den Sammelgleisen müssen bei 
Hauptablaufanlagen durchschnittlich zwei Weichen- und ein 
Gleis-Bogen durchfahren werden, die zusammen einer Wider- 
standshöhe von 0,3 bis 0,4 m entsprechen. Das für das Wagen- 
schieben auf gerader Bahn erforderliche Mindestgefälle von 
1:800 muls in den Bogen auf 1: 400 verstärkt werden, damit 
zum Stehenbleiben neigende Wagen von Hand durch die Bogen 
gebracht werden können. Bei dieser Neigung mülste den be- 


ladenen offenen Wagen am Rückenfulse 5,8 m/Sek Geschwindig- 
keit erteilt werden, wenn sie den Anfang der Sammelgleise mit 
5 m/Sek Geschwindigkeit erreichen sollen (Textabb. 11). Für 


Abb. 11 bis 16. Wagenablauf durch die Verteilungstrecken. 
Abb. 11. 
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gleiche Laufgeschwindigkeiten von 5m/Sek am Anfange und Ende 
der Verteilungstrecke ist unter Voraussetzung des gleichen 
Bogenwiderstandes ein Gefälle von ~ 1:250 erforderlich (Text- 
abb. 12°). Die für krumme Verteilungstrecken in Betracht 
RN. We? Ge er von 4,5 m/Sek am Anfange der 
x teigfeise ist das erforderliche Gefälle nach Textabb. 12 rund 1:300. 


t) Zentralblatt der Bauverwaltung 1912, Nr. 59, S. 378, 


— 
—— 


kommenden Gefälle liegen somit zwischen 1:400 und 1: 250, wobei 
die erstere Neigung als nicht zu unterschreitender Mindestwert 
anzusehen ist. Bei der Neigung 1 : 400 ist die Laufgeschwindig- 
keit der beladenen offenen Wagen am Rückenfulse 5,8 m/Sek. 
Sie ist grölser als es für den Ablaufbetrieb erwünscht ist, denn 
es mufs nicht nur bei den Sammelgleisen auf mälsige Lauf- 
geschwindigkeiten von höchstens 5 m Sek gesehen, sondern 
auch darauf geachtet werden, dals in den Verteilungstrecken 
keine übermälsigen Laufgeschwindigkeiten vorkommen. Auf 
geraden Gleisen der Verteilungstrecken werden die beladenen 
offenen Wagen, da das Gefälle 1:400 ungefähr gleich dem 
Widerstande ist, annähernd mit der Geschwindigkeit von 
5,8 m'Sek in die Sammelgleise einlaufen. Auf den krummen 
Verteilungsgleisen liegen die Bogen vielfach zu grolsem Teile 
in der Nähe des Endes der Verteilungstrecke. Die Ermäfsigung 
-der Laufgeschwindigkeit der Wagen wird daher erst am Ende 
der Verteilungstrecke eintreten, die ganze übrige Strecke wird 
mit der hohen Geschwindigkeit durchfahren. Um die hohen 
Geschwindigkeiten auszuschalten, muls man die Laufgeschwindig- 
keit am Rückenfulse ermälsigen und gleichzeitig das Gefälle 
der Verteilungstrecke verstärken. 

Die Ermälsigung der Laufgeschwindigkeit der Wagen am 
Rückenfulse mufs aber auf das unumgänglich nötige Mals be- 
schränkt werden. Falls man nämlich die Ungleichheiten im 
Ablaufe der Wagen in den Verteilungstrecken und in den 
Sammelgleisen möglichst beheben will, mufs Vorsorge getroffen 
werden, dafs nicht unter ungünstigen Umständen einzelne Wagen 
schon hier oder im vordern Teile der Sammelgleise hängen 
bleiben und den Ablaufbetrieb hemmen. 


Aulserdem müssen geringe Erhöhungen der Laufwider- 
stände durch leichten Gegenwind oder mälsige Kälte unschäd- 
lich gemacht werden. 
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Dies erreicht man am sichersten dadurch, dafs man den 
Wagen am Anfange der Verteilungstrecke die höchste zulässige 
Laufgeschwindigkeit erteilt. 


Man muls aber auch dafür sorgen, dafs die Wagen jeder | 


Gattung mit möglichst gleicher Geschwindigkeit in die Ver- 
teilungstrecken einlaufen. 
der Geschwindigkeiten der einzelnen Wagen schon am Anfange 
einer Strecke sind, desto grölser werden sie im weitern Ab- 
laufe auf dieser und in den anderen Strecken sein. 


Bei grolseu Unterschieden der Laufgeschwindigkeiten 
kommen leicht Schwierigkeiten im Auffangen der Wagen, 
Aufstöfse, Güterbeschädigungen, Entgleisungen und sonstige 
Betriebsgefahren vor. 

Man wird die Laufgeschwindigkeit der Wagen beim Ein- 
laufe in die Verteilungstrecken nicht über 5,5 m/Sek wählen 
dürfen; dabei ist für eine krumme Verteilungstrecke das 
Gefälle von1 : 320 


: Abb. 13. 
erforderlich TTA a 
(Textabb. 13). 
Anderseits sollte | = 0,94 
wegen der Pë EE eet Iw = ZZ 
Schwerläuferund ! 4 /Mömmung) -G40m ` An: Zëiz 
Caw A Verterlungstrecke 


des Ablaufes bei 
widrigen Verhältnissen allgemein nicht unter 5 m/Sek gegangen, 
und dieser Mindestwert möglichst auch da beibehalten werden, 
wo man niedrigere Laufgeschwindigkeiten am Anfange der 
Sammelgleise hat, als 5 m/Sek. 

Die Geschwindigkeiten für die Wagen am Rückenfulse 
liegen demnach zwischen 5 und 5,5 m Sek, wobei man sich 
bei gröfseren Hauptablaufanlagen möglichst dem letztern Werte 
nähern sollte*). 

Die für die Verteilungstrecke erforderliche Neigung ist 
aus den gegebenen Laufgeschwindigkeiten am Rückenfulse und 
am Anfange der Sammelgleise im Einzelfalle zu bestimmen. 
Sie hängt auch von den Krümmungsverhältnissen der Ver- 
teilungstrecke ab und wird bei Hauptablaufanlagen zwischen 
1:250 und 1:300 liegen. Bei diesen Anlagen müssen viel- 
fach bis 40 Sammelgleise mit dem Rückenfulse verbunden 
werden. Da die Verbindungsgleise verschiedene Längen und 
Krammungen haben, so müfste man jedem dieser Gleise die 
ihm zukommende Neigung und jedem Sammelgleise entsprechende 
Höhenlage geben, doch ist das nicht durchführbar. Man gibt 
vielmehr allen Verteilungsgleisen der Ablaufanlage dieselbe 
Neigung nach vermittelten Bogenwiderstande, oder man falst 
die Sammelgleise gruppenweise zusammen und gibt den zu 
jeder Gruppe gehörenden Verteilungsgleisen eine für die Gruppe 
gemittelte Neigung. Die Auflösung in mehrere Neigung- 
strecken ist jedoch möglichst einzuschränken, damit der Quer- 
schnitt der Ablanfanlage nicht ungünstig gestaltet wird. Wie 
diese Auflösung in mehrere Gefälle gedacht ist, ist aus den 
folgenden Längenschnitten ersichtlich. In Textabb. 14 liegt 


*) Wenn die für die Verteilungstrecken von Hauptablaufanlagen 
durchgeführten Untersuchungen sinngemäls auf die Nebenablauf- 
anlagen übertragen werden, so ergibt sich als zweckmäfsigster Wert 
für die Ablaufgeschwindigkeit am Rückenfulse der ermittelte Mindest- 


wert von 5 m/Sek. 


Denn je grölser die Unterschiede ` 


| Abb. 14. der Anfang der 


Neigungstreckeam 
Rückenfulse. Das 
schwächere Gefälle 
ist für die kürzeren 
und weniger ge- 
krümmten inneren 
Verteilunggleise 
bestimmt. Die stär- 
kere Neigung 1:y 
gehört zu den län- 
geren und stärker 
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Abb. 15. 
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strecken 1:y und 1:z anschliefsen. Für die mittleren Ver- 
teilungsgleise der Ablaufgruppe ist in Textabb. 16 ein Haupt- 
gefälle 1:x angelegt, aus dem die Verteilungsgleise für die 
beiderseits Aufseren Sammelgleise mit anderen Neigungen ab- 
zweigen. 

Die Anordnung mehrerer Gefälle innerhalb der Ver- 
teilungstrecken*) kommt nur bei grofsen Ablaufanlagen mit 
vielen Sammelgleisen vor, sie kann besonders bei Anlagen, 
deren Sammelgleise ungleichmäfsig auf beide Seiten der Achse 
des Ablaufrückens verteilt sind, mit Vorteil angewendet 
werden. 

Für die Anordnung der Laufgeschwindigkeiten am Rücken- 
fulse und der Gefälle in den Verteilungstrecken ist zu 
beachten: 


C. „Die Laufgeschwindigkeiten der Wagen am Rückenfulse 
sollen bei Hauptablaufanlagen zwischen 5 und 5,5 m/Sek, 
bei Nebenlaufanlagen 5 m;Sek betragen. Der Wert von 
5 m/Sek soll möglichst nicht unterschritten werden.“ 

D. „Das Mindestgefälle für alle Verteilungstrecken ist 
1: 400.“ 


Bei den bisherigen Untersuchungen über die Verteilung 
des Gefälles auf den Ablaufrücken und die Verteilungstrecken 
ist ermittelt worden, dafs die Laufgeschwindigkeiten der be- 
ladenen offenen und der leeren gedeckten Wagen am Rücken- 
fulse möglichst gleich sein müssen. Die erforderliche Lauf- 
geschwindigkeit kann auf einer längeren schwächer geneigten, 
oder auf einer kurzen stärker geneigten Bahn gewonnen 
werden. Die Unterschiede in den Laufgeschwindigkeiten der 
einzelnen Wagen am Fulse des Rückens werden aber um a 
unbedeutender sein, je kleiner h, bei gegebenem h ist und 


| *) Bei Nebenablaufanlagen kommt man in der Regel mit einer 
einzigen Neigung aus, weil die Zahl der Gruppengleise, die Länge 
| der Verteilungstrecken und die Bogenwiderstände kleiner sind. 
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kürzer die Ablaufbahn ist; demnach ist der Rücken kurz 
und steil anzulegen. Wenn das steilste zulässige Gefälle zu 
20 angenommen wird, so sind nach den Ablauflinien Text- 
abb. 17 zur Erreichung einer Laufgeschwindigkeit von 5 oder 


Abb. 17. 
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"7 m Sek Ablaufbahnen von 28 oder 33 m Länge erforderlich. | 


Werden die Ausrundungen an den Gefällbrüchen am 
Scheitel und Rückenfulse mit 300 m Halbmesser ausgeführt, 
so sind noch etwa 2.6 — 12 m zuzuschlagen. Die Mindest- 
linge eines Ablaufrückens für Hauptablaufanlagen ist dem- 
nach 40 oder 45 m. Das Neigungsverhältnis für die ganze 
Strecke verringert sich 


Abb. 18. Längsschnitt durch einen Ablaufrücken für Haupt- 
ablaufanlagen. 
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1:30, Beträchtliche Unterschiede der Laufgeschwindigkeiten der ` i ae AB 
‚ höchstzulässigen unter € angegebenen Laufgeschwindigkeiten 


beladenen offenen und der leeren gedeckten W agen kommen bei 


dieser Länge des Ablaufrückens nicht vor; man könnte ohne Be- | 
des Gefälles nicht nur auseinander gezogen werden, sondern 


denken sogar bis 60 m Länge gehen. Von einem solchen Rücken 
werden alle Wagen annähernd mit der gleichen höchstzulässigen 
Geschwindigkeit in die Verteilungstrecken einlaufen. Die einzeln 
ablaufenden Wagen oder W agengruppen müssen aber aulserdem 


In ausreichenden Abständen in die Verteilungstrecke einlaufen, ` 


Weil es sonst nicht möglich ist die Verteilungsweichen umzustellen. 
Man erreicht dies, indem man den ablaufenden Wagen vor den 
Verteilungsweichen möglichst kurz hinter dem Ablaufpunkte eine 
\blaufgeschwindigkeit erteilt, die grölser ist, als die Abdrück- 
tschwindigkeit. Dabei werden die Wagen um so weiter aus 
“mander gezogen je kleiner das Verhältnis der Abdruck- 
seschwindigkeit zur Ablaufgeschwindigkeit wird. Man versieht 
deshalb die Ablaufstrecke von dem Rückenscheitel bis zu den 


en 
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dabei nach Textabb, 18 auf 1:25 bis | 
_ geringen Laufgeschwindigkeit im Weichenbogen bei einem 


| Verteilungsweichen mit möglichst steilem Gefälle und sucht 
am Ende dieser Strecke möglichst hohe Laufgeschwindigkeit 
zu erreichen. Den besten Erfolg hat man bei der Verwendung 
des stärksten zulässigen 
Laufgeschwindigkeiten am 

Das Bestreben, 


Gefälles und der höchstzulässigen 
Rückenfulse, 

die Verteilungstrecken kurz auszubilden, 
könnte dadurch un- 
terstützt werden, 
dals man die Spit- 
zenweichen in den 
Ablaufrücken hin- 
einschiebt. Nach 
QO. Blum kann mit 
der ersten Weiche 
bis auf 0,50 m 
unter die Rücken- 
spitze herange- 

rückt werden, was 
in dem Längs- 
schnitt Textabb. 18 


Ablauflinien. 


einer Entfernung 
von etwa 15 m 
EMO yon. gan dant: 


Die auf diese Weise zu Gunsten 


punkte entsprechen würde. 
der Verteilungstrecken gewonnene Lange ist 45 oder 40 — 15 — 30 


oder 25 m, also ein beachtenswertes Mals. Dabei ist aber zu 
berücksichtigen, dafs bei einer solchen Anordnung im Steil- 
gefälle des Ablaufrückens Weichenbogen durchfahren werden 
müssen, ehe die Wagen die volle Laufgeschwindigkeit haben. 
Dies ist unerwünscht, denn es besteht die Gefahr, dafs bei der 


Teile der Wagen erhebliche Verzögerungen entstehen, so dals 
diese Wagen mit geringerer, als der vorausgesetzten Geschwindig- 
keit am Rückenfulse ankommen. Hierdurch würden aber 


' die Laufweiten und Laufabstände der Wagen verkürzt, also 


das gefördert, was man einschränken wollte. Diese Betrachtungen 


zeigen, dafs man mit dem Gefälle der Ablaufrücken mehr er- 
streben muls als Herr Cauer im Grundsatze II: ‚den Ablauf- 
rücken ist ein Gefälle zu geben, das zum Auseinanderziehen 


der Wagen grade ausreicht,“ ausgesprochen hat. Vor allem 
müssen wegen der Schwerläufer und ungünstiger Witterung die 


erreicht werden, und dann die Wagen mittels der Steilanordnung 


auch trotz der verschiedenen Laufwiderstände am Rückenfulse 
möglichst gleiche Geschwindigkeit erreicht haben. Die Be- 
dingung für die Ausgestaltung der Ablaufrücken hat demnach 
zu lauten: 

E. „Die Ablaufrücken sind mit dem grölsten zulässigen 
Gefälle so hoch anzulegen, dals die Wagen mit den 
unter © geforderten Laufgeschwindigkeiten am Rücken- 
fulse ankommen.“ 

Die unter Dreiteilung der Ablaufanlage und Verlegung 
aller Bogen in die Verteilungstrecke durchgeführten Unter- 
suchungen lassen wohl keinen Zweifel darüber, dals es zur 
Gewinnung leistungsfähiger A blaufanlagen für Eselsrückenbetrieb 
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vor allem darauf ankommt, die richtigen gegen- Vielfach übergeht man bei derartigen Prüfungen die 
seitigen Beziehungen zwischen der Laufgeschwin- | Feststellung der Beziehungen zwischen der Neigung der Sammel- 
digkeit der Wagen am Anfange der Sammel- | gleise und der Laufgeschwindigkeit der Wagen am Anfange 
gleise und deren Gefälle herzusstellen, wobei die | dieser Gleise und sucht Abhilfe allein durch Vergröfserung 
Wagen mit betriebsicheren, aber genügend hohen Lauf- | oder Verringerung der Höhe des Ablaufrückens zu schaffen, 
geschwindigkeiten an den Anfang der Sammelgleise zu bringen | Wo das Gefälle der Sammelgleise mit 1 : 800 bis 1:600 in 
sind, und das Mindestmafs des Gefälles dieser Gleise durch | das richtige Verhältnis zur Laufgeschwindigkeit der Wagen 
die Forderung des Verschiebens der Wagen von Hand bestimmt | gebracht werden kann, wird bei Vermeidung sonstiger Fehler 
ist. Die Gefälle der Ablaufricken und Verteilungsweichen | der Erfolg nicht ausbleiben. Sind aber die Sammelgleise 
beeinflussen die Wirkungsweise der Ablaufanlage nur, wenn | ungenügend geneigt oder gar wagerecht, daher die Laufweiten 
durch sie unrichtige aufgeschwindigkeiten hervorgebracht, oder der Wagen unzureichend, so führt eine Erhöhung des Rückens 
die Laufwiderstände der Wagen nicht in ausreichendem Mafse nicht zum Ziele. Vor allem müfste in solchen Fällen die- 
unschädlich gemacht werden. Dementsprechend müssen beim | Neigung der Sammelgleise berichtigt werden. 

Entwerfen der Gefällverhältnisse für Ablaufanlagen vor allem Wird die llauptablaufanlage des neuen Verschiebebahn- 
die Beziehungen zwischen der Laufgeschwindigkeit der Wagen | hofes Mannheim, die sich im Allgemeinen als leistungsfähig 
am Anfange der Sammelgleise und der Neigung dieser Gleise | bewährt, im Sinne dieser Ausführungen untersucht, so ergeben 
zum Ausgangspunkte des Entwurfes gemacht und zunächst | sich für die Laufgeschwindigkeiten aller Wagen am Rücken- 
die genannten Laufgeschwindigkeiten und die (Gefälle der | fulse*) 5.3 m/Sek, der beladenen offenen Wagen am Anfange 
Sammelgleise nach Ablauflinien und unter Beachtung der | der Sammelgleise 
Grundsätze A und B dieses Aufsatzes festgelegt werden. Erst | Nr. 1 bis 7 rund 4,3 m,Sek, knapp ausreichend 

| 

| 


wenn dies geschehen ist, bestimmt man die Laufgeschwindig- Nr. 8 bis 16 rund 5,0 m,Sek, völlig ausreichend 
keit der Wagen am Rückenfulse nach Grundsatz C und an- Nr. 17 bis 23 rund 4,3 m, Sek, knapp ausreichend 


Nr. 24 bis 30 rund 4,0 m Bek ing. 
schliefsend daran die Gefälle der Verteilungstrecken und des ev ü ge E EES 
: , Ate : *) Der Rücken ist 0,30 m höher, als in dem Aufsatze von A. Blum 
Ablaufrückens nach den Grundsätzen D und E. Ebenso sind über den neuen Verschiebebahnhof Mannheim, Organ 1°09 S. 1, an- 


bestehende mangelhaft wirkende Ablaufanlagen zu prüfen. : gegeben ist. 


Entwickelung, gegenwärtiger Stand und Aussichten des elektrischen Vollbahnwesens. 
G. Soberski, Königlicher Baurat in Berlin -Wilmersdorf. 


I. Entwickelung und Stand des elektrischen Hauptbahnwesens. eingerichtet wurden, genügte im Allgemeinen den ersten 
Die aufserordentlichen Erfolge, die die Einführung der | Anforderungen, da es sich bei ihnen meist nur um die Be- 

elektrischen Arbeitsübertragung bei Strafsen- und Kleinbahnen | förderung leichterer Züge oder gar nur einzelner Triebwagen 
gehabt hat, führte seit dem Ende der neunziger Jahre zu | auf kürzeren Strecken handelte, für die die Verwendung von 
fortgesetzten Bemühungen, diese Neuerung auch für die Voll- | Dampflokomotiven recht unwirtschaftlich war. Weniger befriedi- 
bahnen nutzbar zu machen. gend gestaltete sich der Betrieb mit Speichern auf den Vorort- 

In Anlehnung an die aus dem Strafsenbahnbetriebe vor- | bahnen grofser Städte, wie auf der Wannseebahn in Berlin, 
en Peranrungen erstrecaten atch die Abb. 1. Vierachsiger Speicher-Doppeltriebwagen der preuBisch-hessischen Staatsbahnen. 
ersten Versuche auf die Ausrüstung von Fahrbereit. (S. S. W.) 
Personenwagen mit elektrischen Trieb- 
maschinen, die teils auf den Fahrzeugachsen 
angeordnet waren, teils diese unter Ver- 
mittelung von Zahnrädern antrieben. Die 
Triebmaschinen wurden aus mitgeführten 
Speichern, die sich unter den Sitzbänken 
oder unter dem Wagenkasten befanden, 
mit Gleichstrom gespeist; die Aufladung 
der Speicher erfolgte in den Bahnhöfen, 
die bereits eine Anlage für Stromerzeugung 
besalsen oder an eine solche angeschlossen 
waren, während der Tageshelle, also wäh- 
rend der Zeit schwacher Belastung. 

Diese Anordnung, nach der beispiels- 
weise bei den bayerischen Pfalzbahnen, 
den württembergischen Staatsbahnen *) und 
in Oberitalien mehrere elektrische Betriebe 


| *) Organ 1902, S. 133/140. 


SO 


ierachsiger Speicher-Doppeltriebwagen der preußisch-hessischen Staatsbahnen. 
EEE oe Speicher geöffnet. (S.ZS. W.) 


Abb. wegen der bei diesen meist starken Schwank- 


= ungen der Belastungsverhaltnisse; für kür- 
igen Pea i at Ge zere Strecken ohne erhebliche Steigungen 
GEI e und mit geringerer, gleichmälsiger Ver- 
Wagen ay hi | kehrstärke hat er jedoch, entgegen don 
wd OS E CN Erfahrungen im Stralsenbahnbetriebe, bei 
ban "ës dem der Betrieb mit Speichern völlig ver- 
TEE l sagt hat, das Feld behaupten und sich 


ligkeit der Wig 
© sonstiger ba, 


sogar weitern Eingang verschaffen können ; 
bei den preufsisch-hessischen Staatseisen- 


die Sammel bahnen werden Strecken von rund 4600 km 
her die | wé Länge mit Speicherwagen befahren. Die 
aria be besseren Erfolge auf den Hauptbahnen 
olchen Fila è gegenüber den Strafsenbahnen sind vor- 

nehmlich darauf zurückzuführen, dals es 
En sich bei ersteren ausnahmslos um einen 
ils Kida reinen Speicherbetrieb handelt, bei dem 
iii a * die Zellen in ortsfesten Anlagen und in 
we ú “a 2 für ihre Erhaltung zweckmilsigen Zwischen- 
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Kb 


räumen aufgeladen werden, während bei 
sen am Je: 


Abb. 3 Sechsachs'ger Speicher-Doppeltriebwagen der To Staats- den Stralsenbahnen in den meisten Fällen ein ge- 
( 


sreichend pannon.. Felrberat,, pe W3 | mischter Betrieb in Anwendung war, also die 
uiid nen Nachladung der Speicher während der Fahrt unter 
midd ERDO OTT den Oberleitungstrecken erfolgte. Auch die 
g. A se? 3 Unterbringung und Unterhaltung der Speicher 
beste (51 ist bei den Vollbahnwagen wesentlich besser 
n OSa \\ un / möglich; bei den neueren Ausführungen wer- 
ne RETTEN ren den sie nicht mehr in oder unter den Wagen- 
vesens. Abb. 4. Schaltungsplan für den sechsachsigen Speicher-Doppeltriebwagen der preußisch-hessischen Staatsbahnen. (S. S. W.) 
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kasten untergebracht, sondern in besonderen Vorbauten. Die | 
Textabb. 1—4 zeigen neuere vier- und sechsachsige Trieb- ` 


wagen, kurz gekuppelte Doppelwagen, fahrbereit und mit auf- 
gedecktem Speicher *), sowie ein Schaltungsplan für den sechs- 
achsigen Wagen. Eine wesentliche Einschränkung erfährt die 
wirtschaftliche Güte des Betriebes mit Speicher - Triebwagen 
durch die geringe Fahrlänge, den hohen Beschaffungspreis der 
ihr grofses Gewicht und die bedeutenden Verluste 


Speicher, 
man ist deshalb in neuerer Zeit 


beim Laden und Entladen; 
auch zum Baue von benzol-elektrischen Triebwagen **) über- 
gegangen, bei denen der Speicher durch eine Benzin-Trieb- 
maschine ersetzt ist; diese treibt einen Stromerzeuger, der den 
Strom für die elektrischen Triebmaschinen liefert. Das Anlassen 
der Benzinmaschine, die zur 
Vermeidung einer Übertragung 
ihrer Erschütterungen auf den 
Wagenkasten auf einem beson- 
dern Vorbaue aufgestellt ist, | 
erfolgt durch Prefsluft, dieohne- ' 
dies für die Bremse erforder- 
lich ist. Die Textabb. 5 und 6 
zeigen einen benzol- elektri- 
schen Triebwagen der preu- 
fsisch-hessischen Staatsbahnen 
und dessen vorderes Drehge- 
stell mit Benzintriebmaschine 
und Stromerzeuger. 

Für die Befriedigung grö- 
[serer Kraft- und Verkehrs- 
Bedürfnisse auf elektrischem 
Wege genügen jedoch beide 
et Organ 1909, S. 250. 

**) Organ 1906, S. 167; 1911, 
S. 91. 


woe e e te eee 


Abb. 6. Benzol-elektrischer Triebwagen der preuBisch-hessischen ae 


bisher besprochenen Triebwagen nicht, dazu kann die stetige 
Stromzuleitung von aufsen nicht entbehrt werden; die Verwend- 
ung der Strafsenbahn-Oberleitung war aber für Vollbahnen nicht 
angängig, da für sie bei dem bis dahin verwendeten Gleich- 
strom von 500 bis 600 Volt Spannung solche Strommengen 
nötig wurden, dafs die Leitungsdrähte und deren Aufhängung 
sehr stark, also auch sehr teuer geworden wären, und den 
Betrieb von vornherein unwirtschaftlich gemacht hätten. Man 
kam daher zu der Stromzuführung durch eine dritte Schiene, 
die vielfach in Amerika und auch in Deutschland besonders 
da in Anwendung gekommen ist*), wo es sich nicht um 


*) Organ 1901, S. 229; 1908, S. 91; 


Abb. 5. Benzol-elektrischer Triebwagen der preußisch-hessischen Staatsbahnen. (A. E. G.) 


Drehgestell mit Benzin-Triebmaschine und 


Stromerzeuger. (A E. G.) 
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grolse Streckenlängen handelt, und man deshalb mit Spannungen 
bis etwa 650 Volt auskommen konnte. 

Höhere Spannungen sind durch die dritte Schiene nur 
ausnahmsweise zugeführt, so 750 Volt bei der Hoch- und 
Untergrundbahn*) in Berlin; bei noch höheren Spannungen 
entstehen Schwierigkeiten in der stromdichten Lagerung der 
Stromschiene; allgemeine Nachteile, die der dritten Schiene 
anhaften, sind noch die hohen Anlagekosten, die Erschwerung 
des Verkehrs auf dem Bahnkörper besonders in den Bahnhöfen, 
die trotz der Abdeckungen nicht ganz ausgeschlossene Gefähr- 
dung der auf dem Bahnkörper tätigen Menschen, die Erschwe- 
rung der Gleisunterhaltungsarbeiten und endlich die durch 
Vereisen und Verschneien der Stromschiene möglichen Störungen. 
Letztere kann man allerdings fast völlig beseitigen durch die, 
besonders in Amerika übliche Verlegung der Stromschiene mit 
der Stromabnahmefläche nach unten. Die Textabb. 7 und 8 


*) Organ 1902, S. 140/151. 


Abb. 7. Anordnung der dritten Schiene auf der Wannseebahn bei Berlin. (S. S. W.) 


Abb. 8. Anordnung der dritten Schiene bei der Hoch- und 


Untergrundbahn in Berlin. 


lassen die Ausführung der dritten Schiene in ihren verschie- 
denen Einzelheiten in Bahnhöfen und auf freier Strecke bei 
der Wannseebahn und der Hoch- und Untergrundbahn in Berlin 
erkennen, und Textabb. 9 gibt eine Darstellung der Strom- 
abnehmer, von denen sich mindestens zwei an jedem Trieb- 
wagen befinden. 

Als die zweckmäfsigste Art der Stromzuführung hat sich 
die bereits im Stralsenbahnbetriebe erprobte Luftoberleitung 
bewährt. Diese führt jedoch bei den Vollbahnen, bei denen 
es auf die Beförderung schwerer Züge und die Überwindung 
grolser Entfernungen ankommt, nur unter Anwendung hoher 
Spannungen zum Ziele, da die Leitungsanlagen sonst zu schwer 
und teuer werden, oder zu hohe Spannungsverluste ergeben. 
Der Gleichstrom kann nun aber diese Forderungen nicht in 
genügender Weise erfüllen, da die Gleichstrom-Triebmaschine, 
die an sich wegen ihrer leichten Regelung für den Bahn- 
betrieb sehr geeignet ist, für hohe Spannungen nicht gebaut, 
und die Abspannung des Stro- 
mes nur teuer in umlaufen- 
den Abspannern bewirkt wer- 
den kann. 

Die bislang höchste Span- 
nung für Gleichstrom-Trieb- 
maschinen bei Bahnanlagen 
ist 1009 Volt bei der Rhein- 
uferbahn Köln—Bonn und den 
Linien Berchtesgaden —Lan- 
desgrenze und Berchtesgaden- 


Königsee; durch Schaltung 
zweier derartiger Triebma- 


schinen hinter einander oder 
Verwendung einer Dreileiter- 
Anlage kann man dann in der 
Fahrleitung 2000 Volt Spann- 
ung zur Anwendung bringen, 
so bei der Bahn der Mosel- 
hütte von St. Marie nach Mai- 
jzieres*). In ähnlicher Weise 


Abb. 9. Stromabnehmer für die dritte Schiene. (S. S. W.) 


machte Thury schon 1903 die Anwendung einer Spannung 
von 2400 Volt in der Fahrleitung durch Schaltung von 
vier Triebmaschinen für 600 Volt hinter einander möglich sal 
Die Textabbildungen 10 und 11 zeigen die Fahrleitungsanlagen 
der Rheinuferbahn Köln— Bonn auf freier Strecke und in Bahn- 


*) Organ 1908, S. 329. 
**) Organ 1908, 5. 288. 


Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band. 16, Heft. 1912. 43 
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Abb. 10. Rheinuferbahn Köln-Bonn, 1000 Volt En om 
Fahrleitungsanlage auf freier Strecke. (S. S. W.) 
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Abb 11. Rheinuferbahn Köln-Bonn, 1000 Volt Ee 
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die Fabrieitung ist hier bereits in Kettenaufhangung 
ausgeführt, auf die später noch näher eingegangen werden wird. 

Neuerdings werden Gleichstrom-Triebmaschinen für 1500 
bis 2000 Volt gebaut, aber selbst diese Spaunungen, die schon 


höfen ; 


bedenklich erscheinen, da beim Bahnbetriebe stets ein Pol 
durch die Fahrschienen an Erde liegt, würden immer noch zu 
teure Stromleitungen und Stromerzeugungs-Anlagen in verhältnis- 
mälsig geringen Abständen von 40 bis 50 km bedingen, wenn 
nicht zu grofse Spannungsverluste entstehen sollen. 

Es lag deshalb nahe, zur Überwindung der Schwierig- 
keiten Wechselstrom heranzuziehen, da sich diese Stromart für 
hohe Spannungen besonders eignet, also die elektrische Über- 
tragung von Arbeit auf weite Entfernungen in wirtschaftlicher 
Weise ermöglicht. Bei den ersten Ausführungen dieser Art 
wurde hochgespannter Wechselstrom längs der Bahnstrecke 
geführt und in entsprechenden. Abständen wurden Umformer 
für die Umformung des Wechselstromes in Gleichstrom üblicher 
Spannung aufgestellt*). Diese Umformung ist zwar in Anlage 
und Betrieb billiger, als die Anlagen zur Erzeugung von Gleich- 
strom, verringert aber den Wirkungsgrad der ganzen Anlage 


strom noch nicht zur Verfügung standen. 


unmittelbaren Anwendung des Wechselstromes in den Trieb- 
maschinen, und zwar des dreiwelligen Wechselstromes, Dreh- 
stromes, da brauchbare Triebmaschinen für einwelligen Wechsel- 
Die hierbei auf- 
tretenden Schwierigkeiten lagen einerseits in der Ausbildung 


' der Fahrleitung, die zwei gegen einander stromdicht za ver- 


= legende J.uftleitungen erfordert, 


Fahrleitungsanlage im Bahnhof. 


[ 


und erleichterte schon aus diesem Grunde die elektrische ` 


Ausstattung der Vollbahnen nicht. Deshalb schritt man zur 


*) Organ 1904, 8. 45, 47. 


Belastung unveränderte Umdrehungszahl behält. 
= schaftlicher Weise ist durch Widerstandschaltung, Stufenschal- 


schon deshalb keine höhere 
Spannung als etwa 4000 Volt zulafst und in den Bahnhöfen, 
besonders in den Weichen, in denen sich die stromdicht von 
einander zu sondernden Luftleitungen kreuzen, zu verwickelten 
und unschönen Netzen führt, anderseits in der geringen Regel- 
barkeit der Drehstrom-Triebmaschine, die auch bei wechselnder 
Nur in unwirt- 


Mafsenschaltung eine Regelbarkeit in gewissem 
Umfange zu erzielen, also ist die 
Abstufung der Fahrgeschwindigkeit 
beim Befahren von Steigungen zur 
Einholung von Verspätungen und zu 
anderen Zwecken beschränkt, und in 
den Anlagen für Stromerzeugung 
werden grofse Maschinensätze nötig, 
die nicht dauernd mit genügender 
Belastung arbeiten können, was auf 
Anlage- und Betriebskosten ungan- 
stig einwirkt. Anderseits darf nicht 
verkannt werden, dafs die Drehstrom- 
Triebmaschine, die für Bahnzwecke 
gewöhnlich für 15 bis 25 Wellen in 
der Sekunde gebaut wird, in ihrem 
Aufbaue einfacher ist, als die Gleich- 
strom-Triebmaschine, und auf Ge- 
fällen von etwas über 4°/,, an die 
Möglichkeit der Rückgewinnung von 


tung oder 


' Strom in wirtschaftlicher Weise bis zu 80°/, bietet*), was 


besonders bei Gebirgsbahnen von Wert ist. Besondere Aus- 
bildung erfuhr der reine Drehstrombetrieb durch Ganz und Co, 
in Italien auf der Valtellina-Bahn sat und durch Brown, 
Boveri und Co. in der Schweiz auf der Strecke Burgdorf— 
Thun ***) während Örlikon die Verwendung des Drehstromes 
nach Ward-Leonard in der Weise durchführte, dals auf 
den Fahrzeugen der Drehstrom in Gleichstrom umgeformt wurde. 


Seine bemerkenswerteste Anwendung erfuhr der Drehstrom 
als Betriebskraft bei den Schnellbahnversuchen auf der Strecke 
Marienfelle—Zossen in den Jahren 1902 und 1903; da es 
sich bei diesen um die Erzielung besonders hoher Fahrge- 
schwindigkeiten handelte, erhielten auch die Fahrleitungen 
eine von den bisherigen Ausführungen ganz abweichende Durch- 
bildung. Die Verlegung erfolgte an Ständern neben den Fahr- 
schienen. Von der Benutzung der Fahrschienen für die Strom- 
leitung wurde abgesehen und für die drei Wellen des Dreh- 
stromes dreifache Luftleitung verwendet. Zum ersten Male 
wurde die Spannung von, 10000 Volt benutzt und auch in 


*) Organ 1905, S. 175/180 und 307. 
**, Organ 1904, S. 313/345 und 1905, S. 175/180. 
***) Organ 1905, S. 65/67. 
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die Triebfahrzeuge geleitet, um dort in mitgeführten Abspannern 
auf 2000 Volt und 650 Volt herabgesetzt*) zu werden. 

/weifellos hat die Einführung des Drehstromes in den 
Bahnbetrieb die elektrische Ausstattung der Vollbahnen ein 
gutes Stück vorwärts gebracht ; diesem Fortschritte hingen 
jedoch noch mancherlei Mängel an, und so wendeten sich die 
weiteren Bemühungen dem einwelligen Wechselstrome zu, um 
mit einer einfachen Fahrleitung die Möglichkeit der Uber- 
windung grofser Entfernungen zu vereinigen. Die ersten Ver- 
suche nach dieser Richtung führten, ähnlich den bereits er- 
wähnten Ausführungen von Drehstrombetrieben durch Örlikon, 
zur Anlage einer Wechselstrom-Oberleitung und zur Umfor- 
mung des Einwellen-Wechselstromes in Gleichstrom üblicher 
Spannung auf den Fahrzeugen durch umlaufende Umformer. 
Die auf diesem Wege erzielten Ergebnisse befriedigten jedoch 
nicht. und es kam erst zu greifbaren Erfolgen. als es Ende 1901 
ziemlich gleichzeitig Lamme in Pittsburg und Winter und 
Eichberg in Berlin gelang, eine brauchbare Triebmaschine 
für die unmittelbare Verwendung von Einwellen-Wechselstrom 
herzustellen. In einer schnellen Folge von Verbesserungen der 
ersten Ausführungen entstand bald eine Triebmaschine, die die 
Vorzüge der Gleichstrom- und Drehstrom-Triebmaschine ver- 
einigte, nur bei gleicher Leistung etwas gröfser und schwerer, 
also auch teuerer, als erstere wird. Auch dieser Nachteil 
nimmt bei Erhöhung der Schwingungszahl ab; es entstehen 
jedoch dann wieder andere Erschwernisse, und so schwankt 
die Schwingungszahl für Bahnzwecke gewöhnlich zwischen 15 
und 25, wie bei den Triebmaschinen für Drehstrom. 

Die Triebmaschine für den Einwellen-Wechselstrom ist 
ebenso regelbar, wie die Gleichstrom-Triebmaschine, ihre Um- 
laufzahl hängt, wie bei dieser, nur von der Spannung des zuge- 
führten 
ab, und dieser kann 
in einem in der 
Niederspannung- 


Stromes 
Ahb 12. 


seite in verschie- 
dene Stufen ge- 
teilten Abspauner 
in weiten Grenzen 
geändert 
Die Unterteilung 
der Niederspann- 
ungswickelung er- 
folgt durch 
laufende Abspan- 
ner oder Hüpf- 
schalter, oft auch 
unter gleichzeiti- 
rer Anwendung 
beider  Einricht- 


werden. 


um- Fahrdraht- 


klemme. 


ungen. 

Die Wechsel- 
strom - Triebma- 
schine hat noch 
den weiteren Vor- 


_*) Organ 1904, 
8. 62/64 u. 8.160/169. 


Bewegliche 


teil, dafs sie auch durch Gleichstrom betrieben, also auch 
auf Bahnen benutzt werden kann, deren äufsere Strecken für 
Wechselstrom, deren Innenlinien für Gleichstrom eingerichtet 
sind. In solchen Fällen müssen allerdings die Steuerungsein- 
richtungen getrennt für Wechsel- und Gleichstrom, also doppelt 
angelegt werden. 

Die Spannung in der Fahrleitung kann bei dem Einwellen- 
Wechselstrom erhöht werden, da nur noch eine 
Leitung erforderlich ist. Die höhere Spannung in der Fahr- 
leitung von neuerdings bis 15000 Volt bewirkt Verringerung 
der Zahl der Speisestellen und damit der Anlagekosten. 

Der auf den Triebfahrzeugen unterzubringende Abspanner 
setzt die Spannung «der Falrleitung vor Einführung in die 
Triebmaschinen auf 300 bis 500 Volt herab, erhöht allerdings 
wieder Gewicht und Preis der Fahrzeuge. Dieser Nachteil ist 
aber gegenüber den erzielten Vorteilen gering. Tatsächlich kann 
denn auch wohl behauptet werden, dafs mit der Gewinnung 
der brauchbaren Einwellen -Wechselstrom - Triebmaschine ein 
neuer oder vielmehr der erste Zeitabschnitt für die erweiterte 
sinführung der elektrischen Arbeitsübertragung bei den Voll- 
bahnen begonnen hat. Die ersten Versuche der preulsisch- 
hessischen Staatsbahnen mit den neuen Triebmaschinen wurden 
auf der Strecke Niederschönweide—Spindlersfeld *), später auf 
der Versuchsbahn bei Oranienburg **), bei den schwedischen 
Staatsbahnen auf den Strecken Tomteboda—Vartan und Stock- 
holm—Järfva***) gemacht; bei Niederschénweide, wo der 
Versuchszug längere Zeit im fahrplanmälsigen Betriebe blieb, 
fanden ausschlielslich Triebwagen Verwendung, die Spannung 


wesentlich 


*) Organ 1904, S. 160/169 und 1505, S. 175/180. 
**) Organ 1910, S. 257/258. 
***, Organ 1910, S. 113. 


Normale Anordnung der Vielfachaufhängung Bauart Siemens-Schuckert. 
a Fahrdraht,. b Fahrdrahtklemme, ce Hilfstragdraht, d Tragseil. e Hängedrähte, f Hängedrahtklemme, g Tragseil- 
isolator, h Isolatorstrebe, i Isolator für seitliche Festlegung, k Klemme für seitliche Festlegung. 


Abspannisolator. 


Endklemme. 


Hängedrahi. 
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in der Fahrleitung betrug 6000 Volt, die Schwingungszahl 25; | das zwischen den Masten mit geringer Spannung aufgehängt 
l 


auf den schwedischen Strecken wurden die Versuche mit Loko- 
motiven und Triebwagen vorgenommen; die elektrische Aus- 
rüstung der Lokomotiven setzte sich aus drei Einwellen-Trieb- 
maschinen von je 115 PS oder aus zwei von je 150 PS, die 
der Triebwagen aus zwei Triebmaschinen von je 115 PS 


Leistung zusammen. Die Spannung in der Fahrleitung wechselte 


von 5000 bis 20000 Volt, die Schwingungszahl von 15 bis 25. 
Bei den deutschen Versuchen richtete sich das Augen- 


merk besonders auch auf die Ausbildung der Fahrleitung und | 


der Stromabnehmer, da sich schon bei den Vorversuchen zu | 


den früher erwähnten Schnellbahnfahrten auf der Strecke Marien- 


felde-Zossen gezeigt hatte, dafs diese Teile in der bisherigen 


Ausführung für hohe Fahrgeschwindigkeiten nicht genügten, 
weil an den Aufhangepunkten der Fahrleitung durch Abspringen 
des Stromabnelımers Stromunterbrechungen eintraten, die zu 
vorzeitigen Zerstörungen der Fahrleitungen führten. So entstand 


für letztere die Vielfach-Aufhängung, bei der zur Erzielung 
einer möglichst geraden, wagerechten Lage des Fahrdrahtes ` 


die Zahl der Aufhängepunkte vermehrt und diese selbst völlig 
nachgiebig ausgebildet waren, trotzdem aber auch eine Ver- 
ringerung in der Zahl der Tragmaste und damit auch der strom- 
dichten Stützen möglich wurde. Die Vielfach-Aufhängung 
beruht nach Textabb. 12 darauf, dafs der Fahrdraht nicht 
mehr an den Stützen, sondern in kurzen Abständen mit Hänge- 
drähten oder Schlaufen, nötigenfalles unter Vermittelung eines 


ist. Zur Erhaltung der wagerechten Lage des Fahrdrahtes 
bei Wärmeschwankungen wird das Leitungsnetz in Abschnitte 
von etwa 1000 m Länge geteilt, in der Mitte oder an einem 
Ende jedes Abschnittes fest verankert und an beiden Enden, 
oder an dem einen freien Ende mit einer durch Gewichtslast 
selbstwirkenden Spannvorrichtung versehen. 


Abb. 13. Stromabnehmer für Vollbahnfahrzeuge. (S S.W. 


= = 1 


Die Ausbildung des Stromabnehmers führte zu dem Scheeren- 
Stromabnehmer (Textabb. 13), bei dem auf besondere Leichtig- 


‚ keit des an der Leitung schleifenden Teiles Wert gelegt ist. 
Hülfstragseiles, an einem Stahldraht-Tragseile aufgehängt wird, ` 


(Fortsetzung folgt.) 


Die Eisenbahn als Förderer der Landwirtschaft. 


In einer Druckschrift »Das Wesentlichste der Bodenfrucht- 
barkeit« legt die Pennsylvaniabahn ihre Bestrebungen dar, die 
Ackerbau-Gebiete längs ihrer Linien zu fördern. In der Ein- 
leitung werden folgende Punkte mit Bezug auf amerikanische 
Verhältnisse betont: Auf die Erhaltung der Leistungsfähigkeit 
des Bodens ist-höherer Wert zu legen, als bisher. Seit Jahren 
hat die Pennsylvaniabahn bei den Versuchen der staatlichen 
Ackerbau-Abteilungen und landwirtschaftlichen Hochschuleu zur 
Verbreitung dieser Erkenntnis geholfen. » Unterrichtszüge*)« für 
grofse Gebiete wurden den Staatsbehörden zur Abhaltung von 
Vorträgen in den Lisenbalnwagen zur Verfügung gestellt. 
` *) Organ 1912, 8. 104, 121, 191. 


Landwirtschaftliche Sachverständige sind seitens der Bahn an- 
gestellt, die die anwohnenden Gutsbesitzer aufsuchten. Zu 
Bacon, Delaware, wurde eine landwirtschaftliche Versuchstation 
auf einem als untauglich für Ackerbau geltenden Grundstück 
eingerichtet, um zu zeigen, was sich durch Anwendung wissen- 
schaftlicher Verfahren erreichen läfst. Druckschriften mals- 
gebender Verfasser wurden durch die Güterabteilung verbreitet, 
die den Gutsbesitzern die Vorteile wissenschaftlicher Forschungen 


und Versuche bislang auf folgenden Gebieten zugänglich machen: 


Alfalfa, Entwickelung der Baunischulen, Kartoffelbau, Vor- 


` schläge über Samenkultur, Ackerbau auf der llalbinsel Delaware- 


| 
j 


Maryland-Virginia, Verwendung des Dynamits im Acker. G—vw. 


Nachrichten von sonstigen Vereinigungen. 


Verein zur Förderung der Verwendung des Holzschwellen-Oberbaues. | Bettung aus Kies und Hartgestein-Steinschlag vor. 


Der Verein hielt am 21. Mai 1912 unter dem Vorsitze 


des Herrn Konsul Segall in Berlin einen Vortragsabend in 


Anwesenheit von Vertretern der Behörden des Eisenbahnfaches 
und der Forstverwaltung, preulsischer Abgeordneter und einer 
grofsen Zahl von Fachleuten ab. 

Der stellvertretende Direktor des Prüfungsamtes, Herr 
Geheimer Regierungsrat Professor Rudeloff, sprach über 
»Die Eignung von Holz und Eisen zu Eisenbahnschwellen«. 
Er führte an der Hand zahlreicher Lichtbilder die bisher vom 
Material-Prüfungsamte ausgeführten Versuche mit Holzschwellen 


auf Druck-, Scheer- und Biegefestigkeit des Kiefern-, Buchen- 
und Eichen-Holzes, wie auf die Widerstandsfähigkeit der 


Eine 
weitere wichtige Reihe der Untersuchungen beschäftigte sich 
mit der Veränderung der Eigenschaften dieser Schwellenarten 
unter der Wirkung der auf Erhöhung der Widerstandsfähigkeit 
gerichteten ‘frankverfahren. Ihnen schlofs sich weiter die 
Untersuchung der Verbesserung des Widerstandes gegen Her- 
ausziehen, Verdrücken und Überdrehen der Befestigungschrauben 
durch Hartholzdübel in Weichholzschwellen an. Der in Deutsch- 
land verbreiteten Verdübelung nach Collet stellte der Vor- 
tragende auch die Versuchsergebnisse der in Frankreich ver- 
wendeten Eisenspirale von Thiollier gegenüber. Dem Vor- 
trage, aus dem die Bedeutung amtlicher Prüfungen für die 
technische Seite der Schwellenfrage hervorging, folgte ein 
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Vortrag des Landtags-Abgeordneten Dr. Wendlandt »Uber 
die Behandelung der Schwellenfrage in den deutschen Volks- 
vertretungen«. Die badische Eisenbahnverwaltung, die in der 
Verwendung der Eisenschwelle in Deutschland bekanntlich am 
weitesten gegangen ist, scheint neuerdings wieder die Holz- 
schwelle durch Verlegung auf Neubaulinien erproben zu wollen. 
Das Streben nach vergleichender Behandelung sei seitens des 
preufsischen Ministers der Öffentlichen Arbeiten in der gegen- 
wärtigen Sitzung des Abgeordneten-Hauses zu Tage getreten. 
Der Buchenschwelle sei in Preufsen neuerdings weiterer Ein- 
gang verschafft; dabei sei aber auch die Forderung der 
Eisengewerbe, die besonders in den östlichen Bezirken beträcht- 
lich billigere ausländische Kiefernschwelle zur Förderung ein- 
heimischer Arbeit durch Eisenschwellen zu ersetzen, vom 
Standpunkte der Wirtschaft der staatlichen Eisenbahnver- 
waltungen zurückzuweisen, da ja auch das deutsche Eisen- 
gewerbe sich des billigern ausländischen Rohstoffes statt der 
kostspieligeren bodenständigen Eisenerzvorräte bediene. 


Auch ` 


nach der im preufsischen Abgeordnetenhause bekannt gegebenen 
Ansicht der preulsischen Forstverwaltung empfehle es sich, die 
billigere Kiefernschwelle vorläufig vom Auslande zu beziehen, 
zumal von dem Preise dieser Schwellen für Frachten und Ver- 
edelung durch Tränkung und Verdübelung ein erheblicher Teil 
dem Inlande verbleibe. Da die wirtschaftliche Überlegenheit 
der Holzschwelle aufser Frage stehe, so dürfe man der Hoff- 
nung Ausdruck geben, dafs nach dem Vorbilde beinahe aller 
fremder Länder bei technischer Gleichschatzung beider Schwellen- 
arten auch die zurückgedrängte Holzschwelle allmälig in ihr 
früheres Bestandverhältnis in Preufsen wieder eingesetzt werde. 

An die Prüfungsergebnisse schlofs sich eine anregende 
Erörterung über die Eignung der Stoffarten zum Oberbaue, 
wobei von einem Redner besonders auf die dem Eisen über- 
legene wertvolle Nachgiebigkeit des Holzes, also die Fähigkeit 
der Verarbeitung der Stolswirkungen hingewiesen wurde. Da- 
durch werde die Fahrt angenehmer und Schonung des Ober- 
baues und der Fahrzeuge erzielt. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 
Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel. 


Grofse Drehbräcke in Südfrankreich. 
(Revue generale des chemins de fer 1910, März, Heft 3. 
Mit Zeichnungen.) 


Der aufserordentlich starke Verkehr zwischen Nord- und 


Mittel-Frankreich und dem mittelländischen Meere hatte eine | 


zweite Verbindung zwischen Paris und Marseille erforderlich 
gemacht. Diese noch im Bau begriffene Strecke überschreitet 
zwischen Miramas und der Estague-Halbinsel den Caronte-See 
mit einer 950 m langen Brücke von acht Öffnungen zu je 
82,50 m, zweien zu je 51,0 m und zweien von je 56,50 m 


der Drehbrücke ist rund 1350 t, die Durchfahrhöhe bei ge- 


schlossener Brücke 23 m, so dafs die dort üblichen »Tartanen« | 


und Fischerbote durchfahren können. 
Die Brücke hat ihre grofsen Abmessungen erhalten, weil 
sie den geplanten Kanal von der Rhone nach Marseille über- 


schreitet, der sich mit einem künftigen, strategischen Zwecken . 


dienenden zweiten Kanale an dieser Stelle vereinigt. 
schiffbare Durchfahröffuung ist 43 m breit. Bei diesen Malsen 
braucht die Drehbrücke nur selten geöffnet zu werden. Sie 
ruht bei der Drehung auf einem Zapfen des Drehpfeilers mit 
den vollen 1350t. Mit Rücksicht auf die Seltenheit der 
Öffnung sind nur zwei Triebmaschinen von je 65 PS vorge- 
sehen, von denen eine nur zur Aushilfe dient. Der Maschinen- 
und Steuer-Raum liegt hoch zwischen den Hauptträgern über 
dem Mittelpfeiler. 

Der Drehzapfen besteht aus einem linsenförmigen Körper 
aus Phosphorbronze von 7 92,6 mm Durchmesser, der zwischen 
zwei gehammerten, geharteten und angelassenen Chrom-Nickel- 
stahl-Pfannen gelagert ist. Der mittlere Druck beträgt 
250 ke/qem. 

Die ungewöhnlichen Abmessungen und die Seltenheit der 
Drehbewegungen veranlafsten die Entwerfenden und die Paris- 
l.von-Mittelmeer-Gesellschaft , für deren Rechnung die Brücke 


gebaut wird, eingehende Versuche über das geeignetste Schmier- | 


Die 


` weniger günstig verhält, wie Paraffın. 


mittel anstellen zu lassen, das bei hoher Sommerwärme und 
im Winter sicher wirksam bleibt. Die Ecole des Ponts et 
Chaussées hat diese Versuche in Verbindung mit den Werk- 
stätten von Creuzot an einem Probezapfen von 550 mm durch- 
geführt, dabei auch die günstigsten Halbmesser für die Krüm- 
mung der Zapfen und Zapfenlager ermittelt. Das geeignetste 
Schmiermittel wäre Paraffın, weil seine Reibung mit wachsen- 
dem Drucke abnimmt. Leider ist es nicht verwendbar, weil 
es immer erst geschmolzen werden mufs, ehe es in die zu 


Weite, die als Drehbrücke ausgebildet sind. Das Eigengewicht  Sthmierenden Teile eingebracht werden kann, was bei der 


Wartung durch einen einfachen Wärter zu umständlich wäre. 
Aus denselben Gründen mufste auch von Verwendung reinen, 
steifen Fettes abgesehen werden, das sich ähnlich, wenn auch 
Man kam schliefslich 
auf Mineralschmieröl zurück. 

Zahlreiche sorgfältige Versuche haben dies Ergebnis ge- 
liefert. Bei der ersten Reihe wurden zwei Versuchslinsen mit 
833,3 und 792,6 mm Halbmesser verwendet. Als Schmier- 
mittel dienten Mineralöl, reine Vaseline und reines, steifes 
Fett. Die Drucke auf den Probelinsen schwankten zwischen 
166 und 665 kg/qem gegenüber 250 kg/qem auf den Zapfen 
der Brücke. Es zeigte sich, dals bei kleinen Drucken das 
Mineralöl am schlechtesten, das steife Fett am besten zur 
Reibungsverminderung beiträgt. Bei stärkeren Pressungen wurde 
der Unterschied geringer. Aber auch die Beständigkeit der 
Schmiermittel spricht für das steife Fett. Bei 250 kg,gem 
Druck war das Mineralöl schon vollständig ausgetrieben. Von 
Vaseline waren kaum noch Spuren erkennbar, während das 
Fett selbst bei 665 kg qcm Druck noch immer merkbar wirkte. 
Umdrehungen ohne Schmiermittel erforderten für Linsen mit 
833,3 mm Halbmesser 1860 kg Zug am Hebel der Versuchs- 
vorrichtung, bei Mineralöl- oder Vaseline-Schmierung 2170 kg 
und 1880 kg. Der ungeschmierte Probezapfen war also leichter 
beweglich, als mit Öl und Vaseline geschmiert. Noch wesent- 
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lich günstigere Ergebnisse wurden mit den nach einem Halb- 
messer von 792,6 mm gekrümmten Oberflächen erzielt, weil 
sie sich ihrem Lager inniger anschmiegen konnten, wodurch 
ein geringerer Druck auf die Flächeneimheit erreicht wurde. 
Ihre Drehmomente sind 2.6 mal kleiner, als die für Linsen mit 
833,3 mm Halbmesser. 

Die Ergebnisse der ersten Versuchsreihe lieferten keinen 


Jene sind also geeigneter als diese. 


Aufschlufs über die Grölse der Reibungsziffern, weil es bei 
gekrümmten Oberflächen von Zapfen und Lager nieht möglieh 
war, eine völlige gegenseitige Berührung zu ermöglichen, die 
kugelförmige Gestaltung der Berührungsflächen an sich und 
unvermeidliche Fehler bei ihrer Herstellung liefsen im Innern 
stets einen druckfreien Ring entstehen. Zur Vermeidung dieser 
Übelstände wurde eine zweite Reihe von Versuchen mit ebenen 
Flächen an Zapfen und Lager ausgeführt, die genaue Schlüsse 
über die Gröfse der Reibungsziffern zuliels, weil sich die 
Flächen voll berührten. Als Schmiermittel dienten wieder die 
drei bei der ersten Reihe verwendeten, als viertes kam noch 
geschmolzenes Paraffin hinzu. Als Reibungsziffern ergaben sich 
für Vaseline 0,107, Mineralöl 0,105, steifes Fett 0,097, Pa- 
raffin 0,011, ohne Schmiermittel 0.108. Das geschmolzene 
und warm eingebrachte Paraffin war also den andern Schmier- 
mitteln weit überlegen. Es hielt sich auch am längsten. 

Bei 669 kg/gem Druck waren Öl, Vaseline und Fett fast 
ganz ausgetrieben, das Paraffin hatte sich von 1,0 mm Dicke 
auf 0,2 mm vermindert. Leider wird es bei Warmegraden 
über + 46°C so dünnflüssig wie Öl, so dafs es ausläuft, und 
seine Verwendung für grolse, Hitze erzeugende Belastungen 
und gröfsere Geschwindigkeiten ausgeschlossen bleibt. 

Die Bewegung ohne Schmiermittel ist bei ebenen Flächen, 
im Gegensatze zu den Beobachtungen an gekrümmten, schwie- 
riger, als mit Öl- oder Vaseline-Schmierung. Sie ist überhaupt 
für jede Schmierungsart, besonders mit zunehmendem Drucke 
auf die Flächeneinheit, bei gekrümmten Oberflächen leichter, 
als bei ebenen. Aufserdem geben die gekrümmten ohne Wei- 
teres mittige Stellung. ` ` 

Die Höhe der Durchfahrtöffnung von 23 m lälst das Aus- 
drehen nur selten nötig erscheinen. Man stellte deshalb auch 
die Zunahme der Reibung durch lange Ruhe fest. Man liefs 
die Versuchsvorrichtung nach erfolgter Schmierung mit steifem 
Fette einen Monat versiegelt stehen, dann fand man eine Zu- 
nahme der Reibung von 45°/, bei ebenen und 3 bis 7,7°/, 
bei gekrümmten Oberflächen 792,6 mm Halbmesser. 
Die Kugeltlächen selbst hatten nicht im geringsten gelitten, 
obgleich der bei den Versuchen angewendete Druck von 333 
kg/cm die am Bauwerke selbst auftretende um 85 kg über- 
schritt. Da auch die Ergebnisse dieser Versuche, 
früheren, für Zapfenlinsen mit 792,6 mm Halbmesser sprachen, 
wurde diese Gestalt für die Ausführung gewählt. 

An mehreren Stellen der Drehvorrichtung kommen Ge- 
lenke mit stark belasteten Zapfen und unrunden Scheiben vor. 
Zur Ermittelung der Reibungsziffern für diese wurde ein 
Chromnickelstahlzapfen von 120 mm Halbmesser zwischen zwei 
Phosphorbronzepfannen unter 60 t Druck gedreht. Als Schmier- 
mittel dienten wieder Öl, Vaseline, Fett und Paraftin. Auch 
hier war letzteres den drei andern Mitteln überlegen. Die 


mit 


wie alle 


Reibungsziffern betrugen für Vaseline 0,160, Öl 0,146, Fett 
0,129, Paraftin wieder 0,011, ohne Schmiermittel 0,170. Auch 
hier waren die Bewegungen ohne Schmiere am stärksten durch 
Reibung beeinträchtigt. 

Trotz der sichtlichen Überlegenheit des Paraffins bezüglich 
der Reibungsziffer und Beständigkeit mufste es doch der 
Wärmeverhältnisse wegen von der Verwendung ausgeschlossen 
und das wesentlich handlichere Mineralöl verwendet werden. 

Py. 


Neue Lüftungsanlage für den Tunnel der Baltimore-Bahn. 


(Engineering Record 1911, Band 64, 25. November, Nr. 22, S. 618. 
Mit Abbildungen.) 


Hierzu Zeichnungen Abb. 2 bis 4 auf Tafel XXXVII. 

Der durch die Stadt Baltimore führende Tunnel der 
Pennsylvania-Bahn besteht aus einem nördlichen 1513 m, und 
einem südlichen 668 m langen Teile, deren ersterer auf 1100 m 
mit 13,24 °/,, steigt. Zwischen beiden liegt die Haltestelle 
Pennsylvania-Avenue offen. Der zweigleisige Querschnitt hat 
40 qm Fläche, die Umschliefsung bildet ein Backsteingewölbe. 
Wegen der steilen Neigung werden alle nach Süden fahrenden 
Güterzüge von zwei Lokomotiven durch den Tunnel gezogen, 
der nördliche Abschnitt mufs deshalb künstlich gelüftet werden. 

In der Lüftungseinrichtung (Abb. 2 bis 4, Taf. XXXVID) 
von Churchill an der Pennsylvania-Avenue befinden sich die 
Lüfter unmittelbar über dem Tunnel aufserhalb des Einganges. 
und der Luftstrom wird in eine den Tunnel umgebende Kammer 
hinabgeführt.. Diese Kammer verengert sich allmälig zu 
einer Düse, durch die die Luft unmittelbar in den Tunnel 
geführt wird. Unmittelbar unter den Lüftern hat die Kammer 
eine gleichmälsige Breite von 1,4 m, die Breite der Düse 
nimmt von 90 cm an der Sohle des Tunnels bis auf 27 cm am 
Scheitel ab, die Fläche der Düse beträgt ungefähr 8 qm. 

Der zum Betriebe der Lüfter verwendete Wechselstron 


' wird von den Mount-Vernon-Werkstätten an der Nord-Zentral- 


Bahn, nahe dem Nordeingange des Tunnels bezogen. Da die 
Lieferung beschränkt war, wurden für Pennsylvania-Avenue 
Gleichlauf-Triebmaschinen verwendet, um den Leistungswert 
möglichst nahe der Einheit zu halten. 

Die Lifter haben 3,2 m Durchmesser und 3,2 m Breite. 
Sie sind für eine Leistung von je 12740 cbm bei 104 Um- 


laufen in der Minute berechnet und erfordern je 190 PS. Sie 


haben vollständige Gehäuse und sitzen auf 343 mm dicken 


Wellen. Sie werden durch je eine unmittelbar mit einem Er- 
reger verbundene Gleichlauf-Triebmaschine von 235 PS, 2200 Y 
und 600 Umläufen in der Minute getrieben. Kettentriebe von 
3,35 m Mittenabstand, 38 cm Breite und 1:8 Neigung über- 
tragen 190 PS. Da der Inhalt des Tunnels 60500 cbm be- 
trägt, so findet bei 322 m, Min Geschwindigkeit der einströmenden 
Luft in 4,7 Min vollständiger Luftwechsel statt. 

An der Nord-Avenue, ungefähr in der Mitte zwischen 
Nordeingang und John-Strafse, bestand schon ein Lüfterhaus 
aus Backstein mit zwei senkrechten Lüftern in einem mit dem 
Tunnel durch einen Kanal unter Nord-Avenue verbundenen 
und in einen Schornstein von 45,72 m Höhe und 3,66 m oberm 
Durchmesser mündenden Betongehäuse. Die Lüfter hatten 
4,57 m Durchmesser und 2,29 m Breite, wurden durch langsam 
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laufende Triebmaschinen von je 40 PS mit Riemen getrieben 
and hatten eine berechnete Leistungsfahigkeit von je 3110 cbm 
bei 78 Umläufen in der Minute Diese Lüfter werden in 
vielflügelige umgeändert, was ihre Leistungsfähigkeit auf je 


Bahnhöfe und de 
Liseh-Regenrohre der Manhatian-Hochbahn. 


(Electric Railway Journal 1911, Band XXXVII, 12. August. Nr. 7, 
S. 2.7. Mit Abbildungen.) 


Hierzu Zeichnung Abb. 1 auf Tafel XXX VI. 


Der Harlem-Fluls-Bahnhof des VI. Avenue-Zweiges der 
Manhattan-Hochbahn an der 159. Strafse und VIII. Avenue in 
Neuyork hat kürzlich Regenrohre zur Beschränkung eines ent- 
stehenden Feuers erhalten. Der Bahnhof falst ungefähr 560 
Wagen und enthält 33 Gleise von 8080 m ganzer Länge, von 
der ungefähr 75%), auf Bauwerken, der übrige Teil auf Aschen- 
schüttung liegt. In der Mitte der Aufstellungsgleise führt ein 
Verkehrsgleis nach dem untern Bahnhofe in Geländehöhe. 
Zwischen jedem Gleispaare ist eine Reihe von Regenrohren 
angeordnet. Die Auslässe sind offene 13 mm weite Düsen. 
Sie haben 3 m Teilung und liegen 10 cm unter der Unterkante 


der obern Führung der Fensterverschlüsse der Wagen. Im 
Ganzen sind 2804 Auslässe angeordnet. Die Regenrohre sind 
in 45 Abschnitte mit je rund 84 Mündungen (Abb. 1, 


Taf. XXXVI) eingeteilt, die je drei Gleise auf 60 m Länge 
schützen, und durch weithin sichtbare Nummertafeln be- 
zeichnet sind. 

Die Regenrohre erhalten Wasser von einem Hochbehälter 
mit 280 cbm Inhalt und 52 m Höhe über Schienenoberkante und 
zwei aus dem Harlem-Flusse schöpfenden Druckpumpen. Der 
Behälter wird gewöhnlich voll Wasser gehalten, das durch einen 
Wassermesser aus der Stadtleitung entnommen und von einer 
der Druckpumpen gehoben wird. Die Pumpen stehen in einem 
Brunnen so tief, dafs sie auch bei niedrigstem Wasserstande 
nicht saugen. Sie haben dreistufige Turbinen-Bauart mit senk- 
rechten Wellen und 5,7 cbm Min Leistung gegen 10 at Druck. 
Jede Pumpe wird von einer in Höhe des Fufsbodens des 
Pumpenhauses mit der Pumpenwelle unmittelbar gekuppelten 
Gleichstrom -Triebmaschine von 200 PS getrieben. Für die 
Triebmaschinen sind zwei unabhängige Stromquellen, eine vom 
Untergrund- und eine vom Hochbahn-Netze, vorgesehen. Die 
Pumpen werden auf ein Signal von einem 15 m hohen Wacht- 
lurme durch einen Wärter im Pumpenhause bedient. 

Vom Pumpenhause führt eine 305 mm weite Leitung nach 
dem Hochbehälter. Mit dieser ist eine den Bahnhof ein- 
schliefsende, frostfreie, 254 mm weite Schleife verbunden, von 
der die 203 mm weiten Steigleitungen zur Speisung der Regen- 
rohr-Abschnitte abzweigen. Die Pumpen und der Hochbehälter 
können gleichzeitig zur Speisung der Regenrohre benutzt 
werden, ein Ventil unter dem Hochbehälter hindert dessen 
Füllung, während die Pumpen die Regenrohre speisen. Wenn 
der Behälter gefüllt werden soll, wird eine 102 mm weite Um- 
leitung um das Ventil geöffnet. In jeder der 203 mm weiten 
Steigleitungen der Abschnitte ist ein Absperrventil angebracht, 
das durch eine mit der Spindel verbundene Dreiwellen- 
Induktions-Triebmaschine von 0,5 PS oder auch durch ein 
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5660 chm bei 65 Umläufen in der Minute erhöht. Sie er- 
fordern Triebmaschinen von je 35 PS. 
Bei Mount-Vernon wird der Strom von 220 auf 2200 V 


aufgespannt und in vier Kabeln den beiden Lüfterhäusern zu- 


geführt. B—s. 
ren Ausstattung. 
Handrad auf der Spindel betätigt werden kann. Die Trieb- 


maschinen werden durch Dreiwellen-Strom von 220 V und 60 
Wellen in 1 Sek betätigt. Sobald ein Regenrohr-Abschnitt 
abgeschlossen wird, wird er zur Verhinderung des Gefrierens 
selbsttätig entleert. 

Die Regenrohr-Ventile werden von einem Schalthrette im 
Wachtturme aus gesteuert. Dieses besteht aus 45 fünffachen 
Steckdosen, die derselben Anzahl von Regenrohr-Ventilen ent- 
sprechen, und zwei Verbindungstöpseln. Uber dem Schalt- 
brette befinden sich die Anlafs-Magnetschalter und Schaltungen 
der Triebmaschinen, die Hauptschalter und die Meldelampen, alle 
doppelt. Drei der Anschlüsse der Dosen sind für die drei 
Wellen des Triebmaschinen-Stromes, die beiden anderen für 
die Verbindungen der Meldelampen erforderlich. Um die Trieb- 
maschine eines Ventiles anzulassen, wird der Stöpsel in die 
betreffende Ilülse gesteckt und der Zweiweg-Dreipunkt-Messer- 
schalter über dem Schaltbrette auf »offen« gestellt. Ein Be- 
grenzungschalter auf dem Ventilstiele öffnet den Triebmaschinen- 
Stromkreis aın Schaltbrette, wenn das Ventil ganz offen oder 
ganz geschlossen ist. 

Der Untersuchungschuppen an der Westseite des Bahn- 
hofes, das Lagerhaus unter den Bahnhofe und der Kesselraum 
sind mit selbsttätigen Regenrohren ausgerüstet. Der Bahnhof 
hat auch eine vollständige Ausrüstung mit Schlauchleitungen, 
die von der Mannschaft des Untersuchungschuppens bedient 
werden. An jedem eine Lampengruppe tragenden Pfahle auf 
dem Bahnhofe ist ein Druckknopf angebracht, der eine Glocke 
im Wachtturme , die Stromschienen-Ausschalter be- 
finden, und auch im Stellwerksturme am Südende des Bahn- 
hofes läutet. Wenn ein Feuer entdeckt ist, läfst der Wächter 
des Wachtturmes auch eine Pfeife auf dem Dache des Wacht- 
Die Anzahl der Pfiffe entspricht der Zahl 
B—s. 


wo sich 


turmes ertonen. 
des betreffenden Regenrohr-Abschnittes. 


Neuer Hafenbahnhof der Boston- und Albany-Bahn zu Boston, 
Massachusetts. 
(Engineering News 1911, Band 66, 2. November, Nr. 18, S. 535. 
Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 1 auf Tafel XXXVII. 

Der neue Hafenbahnhof (Abb. 1, Taf. XXXVID der 
Boston- und Albany-Bahn zu Boston hat ungefähr 550 m Ufer- 
lange und 335 m Breite von den Köpfen der Landestege bis zur 
Randstrafse und 100 m Breite von der Uferlinie bis zur Rand- 
stralse. Die Bahnhofsgleise haben über die Landestege laufende, 
mit Weichen angeschlossene Ausläufer. Der an der Stralse 
liegende, 35000 cbm fassende Kornaufzug mit zwei Lade- 
gleisen ist 22,25 >< 82,30 m grofs, er kann 700 cbm/St ent- 
laden und 1400 cbm/St laden. Förderbänder in ungefähr 20 m 
über den Landestegen liegenden Kanälen befördern das Korn 
nach den Schiffen. Zwei geneigte Kanäle laufen vom Aufzuge 
über den Bahnhof nach einem Kanale längs der Uferlinie. 
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Von letzterm laufen sieben Kanäle über die Seiten der Lande- | 350 cbm/St fördern. 


stegdacher. Die Kanäle haben 2,74 >< 3,66 m Querschnitt. 


Die Förderbänder sind 61 bis 91 cm breit und laufen mit un- ` Luke des Dampfers führende Rutsche entladen werden. 


gefähr 6 m/Sek Geschwindigkeit. Jedes Band kann ungefähr | 


Das Korn kann an jeder Stelle des 
- Bandes durch einen versetzbaren Abkehrer auf eine nach der 
Die 
B—s. 


. ganze Anlage wird elektrisch betrieben. 


Maschinen und Wagen. 


C.11.T.T.6.-Lokomotive der irischen Grofsen Nordbahn. 
(Engineer 1911, Oktober, S. 411. Mit Abbildungen ) 

Sechs dieser Lokomotiven wurden Nasmyth, 
Wilson und Co. in Patricroft nach den Entwürfen des Loko- 
motiv-Ingnieurs der irischen Grofsen Nordbahn, Ch. Clifford, 
gebaut. Zur Überhitzung des Dampfes dient ein Phönix-Rauch- 
kammer-Uberhitzer.*) Eine Vorwärmung des Speisewassers wird 
nach Drummond dadurch bewirkt, dafs der Abdampf durch 
86 Stahlrohre von 32 mm äulserm Durchmesser streichen muls, 
die den 3810 mm langen, 1321 mm breiten und 381 mm hohen 
Tender-Wasserkasten durchziehen. Der abgekühlte Dampf ent- 
hintern Ende des Tenders Freie. An Stelle 
von Dampfstrahlpumpen, die das stark vorgewärmte Speise- 
wasser nicht fördern könnten, sind zwei wagerechte, selbst- 
tätige Pumpen nach Drummond unter den Laufblechen der 
Lokomotive angebracht. 


von 


weicht am ins 


Die Hauptverhältnisse der Lokomotive sind: 


Zylinderdurchmesser d 457 mm 
Kolbenhub h 660 » 
Kesselüberdruck p 12,3 at 


Innerer Kesseldurchmesser im Vorder- 


schusse aoa a te ër en 
Höhe der Kesselmitte über Schienen- 
Oberkante . 2375 » 
Heizrohre, Anzalıl 236 
» , Durchmesser, aufsen . 45 mm 
» , Länge . 3451 » 
Heizfläche der F euerbüchse 10,13 qm 
Heizfläche der Heizrohre 113,62 » 
» im Ganzen H 123,75 » 
Rostfläche R 1,86 qm 
Triebraddurchmesser D. Jo. ee) 1410 mm 
Betriebsgewicht G, zugleich Triebachs- 
last Gy. . DEE 49,3 
Betriebsgewicht des Tenders 32,0 » 
Wasservorrat . . 0. 0. ee eg 11,4 cbm 
Kohlenvorrat a E ee 5,7 » 
Ganzer, zugleich fester Achsstand der 
Lokomotive . 5080 mm 
E? IR 
Zugkraft Z = 0,75 . p —— = . 9018 kg 
Verhältnis H:R = a‘ 66,5 
> H: Gem G=. 2,51 qmt 
» Z:H = 72,9 kg'qm 
» Z:G, WC? Ges. 183,0 kg t 


—K. 


2B1.111.t.[7.S. Lokomotive der englischen Nordostbahn. 
(Engineer 1911, November, S.455. Mit Zeichnungen und Abbildungen.) 
Von dieser, von ihrem Maschinendirektor V. L. Raven 
entworfenen Lokomotive liefs die englische Nordostbahn zehn 
bei der Nordbritischen Lokomotiv - Gesellschaft in Glasgow 
bauen. Alle drei Zylinder nebst Schieberkästen bilden ein 
Gufsstück, einer der Zylinder liegt innerhalb der Rahmen, die 


*) Organ 1912, S. 75. 


Ä 


Dampfverteilung erfolgt durch Stephenson-Steuerung und 
Kolbenschieber. Alle Kolben wirken auf die erste Triebachse. 
Aufser diesen Lokomotiven baute die genannte Gesellschaft 
für die englische Nordostbahn noch zehn gleichartige Loko- 
motiven mit Uberhitzern nach Schmidt, die sich im Übrigen 
von den Nafsdampflokomotiven nur dadurch unterscheiden, 
dals ihre Zylinder 419 statt 394 mm Durchmesser haben. 
Die Lokomotiven sollen Züge von 305 bis 508t Wagen- 
gewicht zwischen York, Neucastle und Edinburg mit durch- 
schnittlichen Geschwindigkeiten bis zu 85 km,St befördern. 
Der dreiachsige Tender ist mit einer Wasserschépfvor- 
richtung versehen. 
Die Hauptverhältnisse der Nafsdampf-Lokomotive sind: 


Zylinder-Durchmesser d 394 mm 
Kolbenhub h. 660 « 
Äulserer Kesseldurchmesser in Yordersehusse 1676 mm 
Höhe der Kesselmitte über Schienenoberkante 2718 « 
Feuerbüchse, aus Kupfer, Länge 2527 « 
« , « « , Weite 978 « 
Heizrohre, a e , Anzahl 254 
© , e . «x „ Durchmesser 51 mm 
e , e « , Länge. 4944 « 
Heizfläche der Feuerbüchse 16,72 qm 
e e Heizrohre 200,66 « 
« im Ganzen H. 217,38 « 
Rostfläche R . 2,51 « 
Triebraddurchmesser D 2083 mm 
Triebachslast G, 40,24 t 
Betriebsgewicht der Lokomotive G 77,93 « 

« des Tenders 46,03 « 
Wasservorrat . 18,73 cbm 
Kolilenvorrat . DANN 5,1t 
Fester Achsstand der Lokomotive 2311 mm 
Ganzer « « « 8992 « 
Verhältnis H: R = 86,6 

« HOG = 5,38 qm/t 
« H:G = 2,79 e 
—k 


Vorübergehende Einrichtung von Lokomotiven für Ölfeuerung. 
(Engineering 1912, April, S. 485. Mit Abbildungen.) 

Während des letzten Ausstandes der englischen Bergleute 
haben verschiedene englische Eisenbahnen einige ihrer Loko- 
motiven vorübergehend für Olfeuerung nach Holden*) ein- 
gerichtet, die bei Lokomotiven der englischen Grofsen Ostbahn 
längere Jahre in Benutzung war, aber wieder verlassen wurde, 
weil sie zu teuer war. 

Die Quelle berichtet über die Ausrüstung einer 2B.- 
Lokomotive der Kaledonischen Eisenbahn für Ölfeuerung. Auf 
dem Tender ist ein walzenförmiger Ölbehälter von 2,36 cbm 
Fassung gelagert, aus dem das Öl aus einer, am Übergange 
vom Tender nach der Lokomotive mit biegsamen Kupferrohren 
versehenen Rohrleitung den beiden zur Zerstäubung des (le 
dienenden Dampfstrahlpumpen von Holden zugeführt wird. 

*) Organ 1912. S. 321. 
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In die bereits mit Feuerbrücke versehene Feuerbüchse wurde anzuordnenden Öffnungen waren die einzigen an der Lokomo- 
noch eine Schutzwand aus feuerfesten Steinen eingebaut, um { tive vorzunehmenden baulichen Änderungen. Die Wiederein- 
den untern Teil der Rohrwand zu schützen. Diese Wand und | richtung der Lokomotive für Kohlenfeuerung lälst sich schnell 


die für die Einführung der Strahldüsen in die Feuerbachse ` 
Betrieb in technischer Beziehung. 


Strom-Erzeugung und -Verteilung bei der Nord-Süd-Bahn in Paris. 
(Genie civil 1911, Band LIX, 21. Oktober, Nr. 25, S. 501. 
Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 5 auf Tafel XXXVII. 
Die Stromversorgung der 20 km langen Nord-Süd-Bahn 
in Paris*) geschieht durch eine aus zwei in Reihe geschalteten 
Stromkreisen von je 600 V gebildete Dreileiter-Verteilung mit 


den Gleisen als Nulleiter. Jeder Zug hat zwei Triebwagen 


an den Enden, deren einer den Strom von dem einen, der ` 


andere vom zweiten Hauptleiter nimmt. Als Hauptleiter hat 
man für jedes der beiden Gleise eine Oberleitung c (Abb. 5, 
Taf. XXXVII) und eine neben der innern Schiene angeordnete 
Stromschiene r angewendet. Der Strom wird mit + 600 V 
durch einen doppelten Umformer CC geliefert, dessen Null- 
punkt mit allen Fahrschienen R verbunden ist; der Pol 
+606 V ist mit einer die Fahrdrahte speisenden Speise- 
leitung N, der Pol — 600 V unmittelbar mit den Stromschienen 
verbunden. Ausschalter D sind zwischen Stromerzeugern und 
Stronschienen , zwischen Stromerzeugern und Speiseleitung, 
Ausschalter D, zwischen Speiseleitung und Fahrdraht, gewöhn- 
liche Streckentrenner zwischen die Abschnitte des Fahrdrahtes 


eingeschaltet. 
Das Elektrizitätswerk von Vitry-sur-Seine liefert Drei- 


wellenstrom von 13000 V nach dem Unterwerke Necker beim 
Boulevard Pasteur auf dem linken Seine-Ufer, das Elektrizitäts- 
werk von Saint-Denis dieselbe Stromart von 10000 V nach 
dem Unterwerke Tivoli beim Bahnhofe Saint-Lazare. Jedes 
der beiden Elektrizitätswerke muls im Falle des Versagens des 
andern die ganze Speisung sichern. Die Grenze zwischen den 
Versorgungsgebieten der Unterwerke liegt beim Bahnhofe Place 
de la Concorde. Der Dreiwellenstrom wird in den Unter- 
werken in Gleichstrom von 2 >< 600 V umgeformt. Die beiden 
Unterwerke sind durch einen doppelten Satz von Kabeln ver- 
bunden, einen für 13 000 V, einen für 10000 V. 

Jedes Unterwerk enthält vier Umformergruppen von je 
1500 KW für Zugförderung, zwei Umformergruppen E von je 
250 KW für Beleuchtung, einen Stromspeicher B von 640 Amp/St 
für Beleuchtung, eine Zusatzmaschine S, Abspanner, ein Schalt- 
brett für Zugförderung und ein Schaltbrett für Beleuchtung. 
Jede Zugförderungsgruppe enthält einen Abspanner und einen 
Oberleitung und Stromschiene speisenden Sechswellen-Doppel- 
unformer von 2><600 V. Die von jedem Unterwerke zu 
liefernde mittlere Leistung beträgt 2000 KW. Das Anlassen 
einer Zugfördergruppe geschieht durch den Strom einer Licht- 
ruppe, der nach den Bürsten eines der verbundenen Umformer 
geführt wird, der den andern mitnimmt. Der Stromspeicher 


*) Organ 1911, S. 396, Tafel LU, Abb. 1. 
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liefert Strom von 110 V für die Stromkreise der Überwachung- 
und der Lärm-Signale und speist aufserdem zwei Licht-Strom- 
kreise von 600 V, einen e für regelrechte und einen e, für 
Hülfs-Beleuchtung. In jedem Unterwerke befinden sich zwei 
Schaltbretter für diese Stromkreise, die je die Metallfaden- 


| lampen für einen Bahnsteig und einen Teil des Tunnels auf 


beiden Seiten des Bahnhofes speisen. 

Der Fahrdraht aus hartem Kupfer von 150 qmm Quer- 
schnitt ist in Abschnitte zwischen den Mittelpunkten der 
Stationsabstände geteilt. Der Ausschalter D, in der jeden 
Abschnitt speisenden Speiseleitung öffnet sich bei Überlastung 
und bei Bruch des Drahtes. In letzterm Falle bleibt nur 
eine Hälfte des Solenoides des Ausschalters stromlos, und 
diese Gleichgewichtstörung verursacht die Öffnung des Speise- 
Stromkreises. Der Fahrdraht liegt in schwachem Zickzack 
zur Gleismitte. Die Spannweiten betragen in der Geraden 
ungefähr 20 m mit 5 cm Durchhang. Jede Stütze besteht aus 
einem am Gewölbe angebrachten metallenen Träger, der beide 
Fahrdrähte an je einem Querdrahte trägt. 

Die von denselben Trägern getragene Speiseleitung be- 
steht aus drei Aluminium-Kabeln von Je 500 qmm Querschnitt 
und ruht ebenso, wie eine Speiseleitung für Beleuchtung, auf 
stromdichten Stühlen aus Glas. Die in Jedem Unterwerke an- 
geordneten Ausschalter D öffnen sich bei 1500 Amp als höchste 
Belastung und beim Fallen der Spannung zwischen Speise- 
leitung und Gleis auf 400 V. Eine Glocke zeigt die Be- 
tatigung des Ausschalters an, den man mit einem Handgriffe 
wieder schliefsen kann. Bei dauerndem Kurzschlusse oder bei 
Drahtbruch kann der Ausschalter nicht geschlossen bleiben, 
sondern fällt sofort zurück. 

Die T-förmige, 29 kg/m schwere Stromschiene hat eine 
Leitfähigkeit von 13 Mikroohm für 1 cm und ruht mit einer 
Unterlage von geteertem Filze auf stromdichten Stühlen aus 
Sandstein. 

Längs jeder Linie ist ein mit dem Stromspeicher s ge- 
speister Sicherheit-Stromkreis hergestellt, durch den man von 
irgend einem Punkte aus den Augforderstrom abstellen kann. 
In diesen, einer Seitenwand des Tunnels folgenden Stromkreis, 
sind in ungefähr 100 m Teilung Lärmknöpfe unter gläsernen 
Deckeln eingeschaltet, die man zerbrechen muls, um durch 
Benutzung der Knöpfe die Ausschalter D im Unterwerke zu 
öffnen. Sobald ein Knopf in Öffnungstellung gebracht wird, 
erhält das Unterwerk davon Nachricht, und der Ausschalter 
der betreffenden Strecke kann erst wieder geschlossen werden, 
wenn der Knopf in die Grundstellung zurückgebracht ist. 

B—s. 
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Übersicht über eisenbahntechnische Patente. 


Antrieb für Wagenschieber mit verschiebbarer Stützstange. 
D. R. P. 236976. H. Süfskind in Paunsdorf. 
Hierzu Zeichnungen Abbildungen 6 bis 9 auf Tafel XXXVII. 


Der Wagenschieber (Abb. 6 bis 9, Taf. XXXVII) trägt am 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band. 16 Heft. 1912, 


! 


| 


obern Ende die durch ein Gelenk verbundenen Klemmbacken 1,2, 
die sich um die Pufferstange P legen und mittels der Schraube 3 
festgezogen werden können. Die untere Klemmbacke 1 ist mit 
den Wangen 4 versehen, in denen die hohle Welle 5 gelagert 


44 
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Aut diese sind drehbar zwischen den Wangen 4 die beiden 
fest verbundenen Schilde 6 gesetzt, in denen die Welle 7 
für das Kettenrad 9 gelagert ist. Letzteres ist mit dem Ketten- 
rade 8 auf der Hohlwelle 5 durch die endlose Kette 10 ver- 
bunden. Zwischen den Schilden 6 ist ferner die Stütz- 
stange 11 angeordnet, die in ihrem obern Teile zwei sich 
kreuzende Langsschlitze 22, 23 besitzt. 

Durch den in Abb. 6, Taf. XXXVII sichtbaren Schlitz 22 
ragen die Hohlwellen 5 und 7 hindurch, die somit die Stitz- 
stange 11 bei ihrer Längsverschiebung führen. In dem in den 
Abb. 7 bis 9, Taf. XXXVII sichtbaren Schlitze 23 bewegt sich 
ein Daumen 12, der auf der Welle 7 starr gelagert ist. Die 
äulsere, wirksame Fläche des Daumens 12 ist schnecken- oder 
schraubenförmig gestaltet. Durch den Schlitz 23 der Stütz- 
stange 11 ragt der in dieser befestigte Bolzen 13, der mit 
dem Daumen 12 zusammenwirkt. Wird der Daumen aus der 
Stellung nach Abb. 6, Taf. XXXVII rechtsherum gedreht, so 
legt sich seine Aulsenfläche gegen den als Vorsprung wirkenden 
Bolzen 13 und schiebt diesen und die Stützstange 11 herunter. 
Bei der schraubenförmigen Gestalt des Daumens erfolgt die 
Verschiebung der Stützstange 11 zuerst langsam, dann immer 
schneller, entsprechend der aufzuwendenden Kraft, die zur 


_ Ingangsetzung des Wagens zuerst am grölsten sein muls. Die 


Stange 11 wird durch die an den Schilden 6 befestigteu 
Teile 14 geführt (Abb. 6 und 9, Taf. XXXVI). 

Die Hohlwellen 5 und 7 sind vierkantig gelocht. In 
diese Löcher pafst die die Triebkurbel 17 tragende Achse 16. 
Soll mit. grolser Übersetzung gearbeitet werden, so wird die 
Kurkelachse in die Hohlwelle 5 gesteckt, bei kleinerer wird 
die Hohlwelle 7 gedreht. 

An der einen Wange 4 ist die bis fast auf den Boden 
reichende Blattfeder 18 befestigt, die durch eine Zugfeder oder 
Kette 19 mit der Stützstange 11 verbunden ist. 18 und 19 
werden durch Herausschieben von 11 beim Verschieben des 
Wagens gespannt. Sobald 11 ganz ausgeschoben ist, der 
Bolzen 13 also den Daumen 12 verlassen hat, wird die Stange 11 
durch die Spannung der Feder 18 an diese herangezogen, wo- 
bei 11 auf der Fahrschiene geführt und in die Anfangstellung 
emporgeschoben wird, so dafs ein neuer Vorschub beginnen kann. 

An der Blattfeder 18 sitzt eine Öse 20, die, wenn die 
Stange 11 herangezogen ist, dem Vierkantloche in der Hohl- 
welle 7 gegenübersteht. Wird in dieser Stellung die Kurbel- 
achse 16 durch beide Löcher 7 und 20 hindurchgesteckt, so kann 


der Wagenschieber von der Kurbelachse getragen werden. G. 


Bücherbesprechungen. 


Kulturwerte der Technik. Festrede zur Feier des Geburtstages 
Sr. Majestät des Kaisers gehalten am 27. Januar 1912 an 
der Königl. Technischen Hochschule Hannover von R. Otzen, 
Professor. Berlin, J. Springer, 1912. 

Auf die Festschrift machen wir.unsern Leserkreis beson- 
ders aufmerksam, weil sie bezweckt, die Einschätzung der 
Werke der Technik bezüglich ihres Wertes für die Kultur der 
Völker, über die vielfach unzutreffende, nämlich zu hoch grei- 
fende Anschauungen verbreitet sind, auf ihr richtiges Mals zu 
bringen, anderseits aber die Eigenschaft der Technik als eine 
der Grundlagen unserer Kultur grade durch strenge Selbst- 
prüfung zu beleuchten. Besonders beachtenswert ist die sichere 
Gegenüberstellung der Begriffe Kultur und Zivilisation. 


Das Verfahren der Einflufslinien. Nach Vorträgen gehalten an 
der Grofsherzoglichen Technischen Hochschule zu Darmstadt. 
Von Dr.-Ing. Th. Landsberg, ehedem ordentlicher Pro- 
fessor an der Technischen Hochschule zu Darmstadt, Geheimer 
Baurat, Mitglied der Akademie des Bauwesens in Berlin. 
VI. vermehrte Auflage. Berlin, W. Ernst und Sohn, 1912. 
Preis 5,2 M. 

Das Werk ist unmittelbar aus einem nur in engerin 
Kreise in fünf Auflagen verbreiteten Hülfsmittel zur Erleich- 
terung der Verfolgung der Vorträge des Verfassers herausge- 
wachsen, also im Unterrichte selbst als wirksam erprobt. Es 
bringt eine eingehende Darlegung der Entstehung der Einflufs- 
linien statisch bestimmter Tragwerke, auch verwickelterer An- 
ordnung, wie Traggelenk-, Mittengelenk-, Langer-Träger und 

Gelenkbogen, dann der einfach statisch unbestimmten Bauwerke, 

einschliefslich der Ermittelung der statisch nicht bestimmbaren 

Grofse. Die Grundlagen bilden zunächst rein statische Be- 

trachtungen, die dann bezüglich der statisch unbestimmten 

Bauwerke durch die Verfolgung der elastischen Formänderungen 

und allgemein durch die Grundlagen der für die Kenntnis des 

Fachwerkes so überaus fruchtbaren Bewegungslehre ergänzt. 

Anwendungsbeispiele erleichtern vielfach das Verständnis der 

theoretischen Darlegungen. 


Das folgerichtig und klar aufgebaute Werk erscheint uns | 


zur Einführung in das wichtige Gebiet besonders geeignet, 
Begrülsen würden wir es, wenn die Klarheit der Bezeichnungs- 


weise in den zu erwartenden weiteren Auflagen durch Beseiti- ` 


gung der vermeidbaren Fremdwörter nocl 


ı gehoben würde. 


Lokalbahn-Aktiengesellschaft in München. 25 Jahre. 1887. bis 


1912. 

Die aus Anlafs des 25jährigen Bestehens der Gesellschaft 
herausgegebene Denkschrift gibt ein anschauliches Bild von 
der räumlichen und Verkehrs-Entwickelung der Gesellschaft, 
deren Netz jetzt Linien in Bayern, der Lausitz, im Salzkammer- 
gut und in Ungarn umfalst, die zum Teil selbständig entstanden, 


nun unter gemeinsamer Verwaltung stehen. 


er mn en = = 


Für die Schriftleitung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat Professur = ma 
\ 2 : ngsrat, P 
C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck ei Gari Withee a 


Der Bericht zeigt recht eindringlich, welche Bedeutung 
das Neben- und Kleinbahn-Wesen durch die Erschliefsung 
weiter Gebiete far die Hauptbahnen und unmittelbar far den 
Ortsverkehr gewonnen hat, und was bei guter Verwaltung auf 
diesem Gebiete geleistet werden kann. 

Dem Eisenbahntechniker besonders, aber auch jedem, der 
die Entwickelung unseres Verkehrswesens aus offenem Auge 
verfolgt, wird diese Denk- und Gedenk-Schrift Anregung und 
viel Wissenswertes bringen. 


Der Rhein-Nordsee-Kanal. Eine Studie von den Kgl. Bauriiten 
Herzberg und Taaks. Berlin, J. Springer, 1912. 


Die auch für Eisenbahn-Fachkreise höchst beachtenswerte 
Arbeit betrifft den Entwurf eines Kanales, der den Rhein 
unterhalb der Eisenbahnbrücke bei Wesel rechtsuferig verlälst 
und über Bocholt, Gronau nach Aschendorf an der Ems führt, 
deren Fahrwasser dann weiter noch zu verbessern ist. Der 
Spiegel liegt im Rhein im Mittel auf 16,74, höchstens auf 
20,54, steigt mit einer Schleuse auf 20,5 mit einer zweiten 
auf 40,0 um dann mit fünf weiteren auf 0,75 für gewöhnliche 
Ebbe zu fallen. Die Linie liegt auf dem gröfsten Teile ihrer 
Länge nahe an der holländischen Grenze. Die Sohlenbreite 


Ist mit 30,0 m, die Spiegelbreite mit 56 m, die Wassertiefe 


mit 4,5 m vorgesehen, so dafs zwei Schiffe von 12 m Breite 
Platz haben. 


Zweck ist, dem Rheine einen deutschen Ausweg für die 
Schiffahrt zu geben. Eingehende Untersuchungen über die 
Wirtschaft des Werkes sind der technischen Erörterung bei- 
gegeben. Bei 0,5 Pf;kmt Kanalgebühr würde danach eine 
Verzinsung mit 2,0°/, möglich sein. 

Wir machen auf den bedeutungsvollen Vorschlag beson- 
ders aufmerksam. 
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35 | Regelspur. %) Äußerer Durchmesser. 
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| Regelspur. 


60 “>) Wie in Brüssel ausgestellt; 27) innere 


ORGAN 


| für die 
FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 


in technischer Beziehung. 


Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


| Die è Schriftleitung hält sich für den Inhalt der mit dem Namen des Verfassers. . 
l 


versehenen Aufsätze nicht für verantwortlich. 47, Heft. wm 1 1. September 


Alle Rechte vorbehalten. 


Das Eisenbahnverkehrswesen auf der Weltausstellung Turin 1911. 
C. Guillery, Baurat in München. 


Hierzu Zusammenstellung der Bauverh&ltnisse und Zeichnungen Abb. 30 bis 32 auf Tafel XXXVII. 


(Fortsetzung von Seite 271.) 


. 59) Elektrische E.-Drehstrom - Güterzug- 
Prati für die Giovilinie Pontedecimo-Busalla der 
italienischen Staatsbahnen, gebaut von der italienischen 
Westinghouse- Gesellschaft (Abb. 30 bis 32, Taf. XNXXVII. 
Die Lokomotive ist nach den Grundsätzen der bekannten Loko- 
motiven der Veltlinbahn **) mit Fallwerkschaltung und Strom- 
rückgewinnung angeordnet und ist den Einrichtungen dieser 
Strecke genau angepalst, so dafs sie auch dort betriebsfähig 
ist. Auch für die zahlreichen sonstigen, seitens der italieni- 
schen Staatsbahnen für elektrischen Betrieb in Aussicht ge- 
nommenen Strecken ist die Streckenausrüstung der Veltlinbahn 
und entsprechende Einrichtung der Lokomotiven in Aussicht 
genommen, 

Die beiden Triebmaschineu liegen nur wenig höher, als 
die Kuppelachsen im mittlern Teile der Lokomotive unter dem 
Führerstande und arbeiten gemeinsam auf die mittlere Kuppel- 
achse, In den niedrigen Vorbauten an den Enden sind die 
Pumpen für Prefsluft, ein Kreiselgebläse zur Lüftung und zwei 
Umformer untergebracht. Zwei solche Lokomotiven können 
zusammen auf 35°/,, Steigung 380 t mit 45 km St ziehen. 


B. 5) Elektrische Eisenbahntriebwagen. 


Nr. 60 und 61) Die Wechselstromtriebwagen der 
Vorortbahn von Hamburg stimmen mit den entsprechenden in 
Brüssel ausgestellten ***) Wagen überein. 


Nr. 62) und 63) Dasselbe gilt im Wesentlichen von zwei 
[riebwagen mit elektrischen Speicherny). Der 
eine dieser Wagen wird durch zwei Hauptstrommaschinen von 
je $0 PS bei 310 Volt Spannung angetrieben, der andere 
durch eine Nebenschlufsmaschine von 230 PS Leistung bei 
derselben Betriebspaunung. Bei letzterm Wagen wird die 


*) Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure 1909, S. 1249. 
Se Organ 1905, S. 175 und 307; 1907, S. 14. 
) Organ 1911, S. 207 und 211. 


HG uillery, Handbuch über Triebwagen für Eisenbahnen, 
Neite 126, 


d ; 
"san für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band. 17. Heft. 1912. 


Fahrgeschwindigkeit durch Schwächung des Kraftfeldes geregelt. 
Der von van der Zypen und Charlier gebaute Wagen 
hat Rollenlager. 

Nr. 64) und 65) Zwei vierachsige, benzolelek- 
trische Triebwagen der preufsisch-hessischen 
Staatsbahnen (Abb. 33, Taf. XXXVII), gebaut von den 
Wagenbauanstalten Gebrüder Gastell und der Aktien- 
gesellschaft Rastatt, haben elektrische Ausrüstungen der 
Allgemeinen Elektrizitäts-Gesellschaft und der 
Bergmann - Elektrizitäts - Unternehmungen und 
Maschinenanlagen von der Gasmotorenfabrik Deutz*). 


Die Verbrennungs- und die Stromerzeugungs-Maschinen 
sind auf einem gefederten Rahmen bequem zugänglich und von 
dem Wagenkasten getrennt in das vordere Dreligestell einge- 
baut. Erstere arbeitet im Viertakte mit sechs Zylindern, 700 
Umläufen in der Minute und 100 PS Leistung. Im Übrigen 
ist die Bauart der Verbrennungsmaschine, wie auch bei dem 
einen der beiden Wagen die Schaltung der elektrischen Kraft- 
übertragung, die bewährte des ältern benzolelektrischen Trieb- 
wagens der preulsisch -hessischen Staatsbahnen **) Die An- 
ordnung der Verbrennungsmaschine mit zweimal drei unter 
60° gegen einander geneigten Zylindern gibt guten Massen- 
ausgleich Aufserdem sind die Flügelstangen und die aus 
Nickelstahl gefertigte Kurbelwelle zur Verringerung des Ge- 
wichtes der bewegten Massen hohl und die Kolben auch innen 
bearbeitet. Zur Vermeidung der sich sonst doch beim Still- 
stande des Wagens bemerkbar machenden Erschütterungen und 
zur Ersparnis an Brennstoff wird die Umlaufgeschwindigkeit 
der Verbrennungsmaschine bei Leerlauf selbsttätig auf ein 
Drittel herabgesetzt. Neben einer magnetelektrischen Abreils- 
zindung mit Batteriestrom ist eine Hochspannungs-Kerzen- 
zündung vorhanden. Das Schmieröl wird mittels einer Druck- 


*) Aus letzterm Werke stammt auc ‘+h die Maschinenanlage des 
zweiachsigen, in Brüssel ausgestellten Triebwagens, Organ 1911, 
Seite 223. 

**) Organ 1911, 8. 224. 
45 
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pumpe durch die hohle Kurbelwelle hindurch zu den Lagern | ohne Erneuerung des Brennstoffvorrates 400 kın zurücklegen. 
geführt, während die Zylinder jeder für sich durch eine ventil- Die Bauart der Verbrennungsmaschine ist bei beiden 
lose Pumpe geschmiert werden. Der Betrieb des in das Dach Wagen dieselbe. Bei der Stromerzeugungsmaschine des von 
des Führerstandes eingebauten Réhrenkihlers ist unabhängig | den Bergmann - Elektrizitäts - Unternehmungen ausgerüsteten 
von der Fahrgeschwindigkeit, weil das die Kühlluft be- : Wagens ist die besondere Erregermaschine durch eine dem 
schaffende Schleudergebläse elektrisch angetrieben wird. Ein Werke gesetzlich geschützte Schaltung entbehrlich gemacht. 
kleiner Teil des Kühlwassers reicht in allen Fällen zur Heizung | In beiden Fällen erfolgt die Regelung der Fahrgeschwindigkeit 
des Triebwagens aus. Angelassen wird die Maschine mit | durch die Regelung des Erregerstromes. Die beiden Trieb- 
Luftdruck. Der Brennstoff ist tief gelagert und steht unter | maschinen sind in das zweite Dreligestell eingebaut. 


b | 
Druck von Stickstoff oder Kohlensäure. Der Wagen kann | (Fortsetzung folgt.) 


Entwickelung, gegenwärtiger Stand und Aussichten des elektrischen Vollbahnwesens. 
G. Soberski, Kiniglicher Baurat in Berlin -Wilmersdorf. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 5 auf Tafel XXXIX. 
(Fortsetzung von Seite 276.) 


Nach den guten Ergebnissen auf den Versuchstrecken | Vorortbahn Blankenese — Hamburg— Ohlsdorf*), deren Ergeb- 
erfolgte die Anwendung des Einwellen-Wechselstromes zunächst nisse von besonderer Bedeutung für die weitere Entwickelung 


auf mehreren kürzeren Strecken, so für die Linie Murnau— des elektrischen Vollbahnbetriebes wurden. Während der Ein- 
Oberammergau*), die Stubaitalbalın bei Innsbruck und die *) Organ 1911, S. 211/13 und ff. 
Abb. 15. Blankenese -Hamburg—Ohlsdorf. Fahr- 
Abb. 14. Blankenese—Hamburg —Ohlsdorf. Fahrleitung an Querdrähten. (S. S. W.) | leitung an Jochen. (S. S W.) 
F 
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wellen-Wechselstrom für die Linie Murnau— Oberammergau bei 
der geringen Länge der Bahn und der Nähe der Strom- 
erzeugungsstelle nur mit 5500 Volt und 16 Schwingungen r 
erzeugt und unverändert in die Fahrleitung geführt wurde, | 
gelangte bei der Stubaitalbalın, die ihre Betriebskraft aus den ` 
Sillwerken bei Innsbruck erhält, für die Fernleitung eine Span- _ 
nung von 10000 Volt bei 42 Schwingungen in Anwendung; 
diese Spannung wurde für die Fahrleitung in drei Unterstellen 
auf 2500 Volt herabgesetzt. Da auf beiden Strecken nur 
verhältnismälsig langsam gefahren wurde, kam bei Murnau— 
Oberammergau noch die gewölnliche Aufhängung der Fahr- . 
leitung und bei der Stubaitalbalın eine vereinfachte Vielfach- ` 
Aufhängung in Anwendung. Bei Blankenese Hamburg — ` 
Ohlsdorf ging man schon wesentlich weiter: für die Kraft- 
übertragung wurde neben Wechselstrom von 6300 Volt Span- 
nung und 25 Schwingungen, der unverändert in die Fahrleitung | 
gelangte, auch solcher von 30000 Volt verwendet und für die | 
Speisung der Fahrleitung auf 6300 Volt abgespannt. 

Letztere erhielt sorgfältige Vielfach-Aufhängung mit selbst- 
tätigen Nachspannern. Die Textabb. 14 bis 16 zeigen ver- 
schiedene Einzelheiten der Leitungsanlage. 

*) Organ 1905, S. 65/67 und 324. 


Abb. 16. Blankenese—Hamburg—Ohlsdorf. Fahrleitung an 
Auslegermasten. (S. S. W.) 
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Der elektrische Betrieb auf allen drei Strecken vollzieht 
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= rn lan 


sich andauernd störungslos; besonders auf der Vorortbahn 


Blankenese—Hamburg—Ohlsdorf hat er zugleich eine bedeu- 
tende Hebung des Verkehres im Gefolge gehabt, so dals jetzt 


139 Triebwagen in Zügen von vier und sechs Wagen laufen. 


Abb. 17, Sechswagenzug Blankenese — Hamburg— Ohlsdo 
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8. Rotterdam— Haag—Schevenin 
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freier Strecke. (S. S, W .) 
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Die Fahrzeuge sind als kurzgekuppelte dreiachsige Doppel- 
wagen hergestellt. Teilweise werden drei Achsen, von denen 


Zwei in einem Drehgestelle vereinigt sind, teilweise nur die 


beiden letzteren mit Triebmaschinen ausgerüstet. Textabb. 17 
zeigt einen Sechswagenzug, Abb. 1 bis 5, Taf. XXXIX einen 
kurzgekuppelten dreiachsigen Doppeltriebwagen in verschiedenen 


. Schnitten sowie den Schaltungsplan. Bei der Schaltung ist 


besonders darauf Rücksicht genommen, dafs auch Triebwagen 
aus verschiedenen Bezugswerken zu Zügen vereinigt werden 
können *). 

Eine weitere beachtenswerte Anwendung erfuhr der Ein- 
wellen-Wechselstrom für die Vollbahnstrecke Rotterdam— Haag 
—Scheveningen, für die ursprünglich Drehstrom-Gleichstrom- 
betrieb mit 10000 Volt und 25 Schwingungen des Dreh- 
stromes und 850 Volt des Gleichstromes vorgesehen war. 
Die Fahrleitung hat Vielfach-Aufhängung (Textabb. 18). Die 
Züge werden aus Trieb- und Anhänge-Wagen mit je zwei zwei- 
achsigen Drehgestellen gebildet; hei den Triebwagen sind zwei 
Einwellen-Wechselstrom-Triebmaschinen mit Wendepolen yon 
Je 180 PS Leistung in ein Drehgestell eingebaut, die den 
Fahrzeugen mit Zahnradübertragung eine Geschwindigkeit bis 
zu 90 km,Std geben; in dem zweiten Drehgestell der Trieb- 


_ wagen liegt eine kleine Triebmaschine für 110 Volt Spannung 


< — e eee s 


zum Antriebe der Luftpumpe für die Bremse, zum Anheben 
der Stromabuehmer, für den Sandstreuer und die Signalpfeife. 
Textabb. 19 zeigt einen Vierwagenzug der Linie Rotterdam— 
Haag—Scheveningen aus zwei Trieb- und zwei Anhange- 
Wagen. 

Nach diesen Erprobungen des Einwellen-W echselstromes 
vornehmlich in Triebwagen-Betrieben, ging man an den Bau 
von elektrischen Lokomotiven für diese Stromart, da nur bei 
deren Verwendung die vorhandenen Wagen der Hauptbahnen 
unverändert im Betriebe belassen und solehe Leistungen erzielt 
werden können, wie sie für die Beförderung schwerer Voll- 
bahnzüge in ungünstigem Gelände erforderlich sind. Dabei 
wurde zugleich in den meisten Fällen von dem bisher üblichen 
Einbaue der Triebmaschinen in das Untergestell auf oder neben 


*) Organ 1911, S. 211, 227, 242, 255. 271 und 287. 


Abb. 19. Vierwagenzug Rotterdam Haag—Scheveningen. (S. S. W.) 
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pumpe durch die hohle Kurbelwelle hindurch zu den Lagern | ohne Erneuerung des Brennstoffvorrates 0 kın zurücklegen. i 
geführt, während die Zylinder jeder für sich durch eine ventil- Die Bauart der Verbrennungsmaschine ist me beiden A 
lose Pumpe geschmiert werden. Der Betrieb des in das Dach | Wagen dieselbe. Bei der Stromerzeugungsmaschine des von a 
des Führerstandes eingebauten Röhrenkühlers ist unabhängig den Bergmann - Elektrizitäts - Unternehmungen ausgerüsteten a 
von der Fahrgeschwindigkeit, weil das die Kühlluft be- Wagens ist die besondere Erregermaschine durch eine dem k 
schaffende Schleudergebläse elektrisch angetrieben wird. Ein Werke gesetzlich geschützte Schaltung entbehrlich gemacht. 4 


kleiner Teil des Kühlwassers reicht in allen Fällen zur Heizung | In beiden Fällen erfolgt die Regelung der Falırgeschwindigkeit 
des Triebwagens aus. Angelassen wird die Maschine mit | durch die Regelung des Erregerstromes. Die beiden Trieb- 
Luftdruck. Der Brennstoff ist tief gelagert und steht unter maschinen sind in das zweite Dreligestell eingebaut. 

Druck von Stickstoff oder Kohlensäure. Der Wagen kann | 


(Fortsetzung folgt.) 
Entwickelung, gegenwärtiger Stand und Aussichten des elektrischen Vollbahnwesens. 


G. Soberski, Königlicher Baurat in Berlin -Wilmersdorf. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 5 auf Tafel XXXIX. 


(Fortsetzung von Seite 276.) 


Nach den guten Ergebnissen auf den Versuchstrecken | Vorortbahn Blankenese — Hamburg —Ohlsdorf*), deren Ergeb- 
erfolgte die Anwendung des Einwellen-Wechselstromes zunächst nisse von besonderer Bedeutung für die weitere Entwickelung 
auf mehreren kürzeren Strecken, so für die Linie Murnau — des elektrischen Vollbahnbetriebes wurden. Während der Ein- 
Oberammergau*), die Stubaitalbahn bei Innsbruck und die *) Organ 1911, S. 211/13 und ff. 


Abb. 15. Blankenese --Hamburg- Olılsdorf. Fahr- 
leitung an Jochen. (S. S W.) 
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Abb. 14. Blankenese-—Hamburg —Ohlsdorf. Fahrleitung an Querdrähten. (S. S. W.) 
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wellen-Wechselstrom für die Linie Murnau— Oberammergau bei | 
der geringen Länge der Bahn und der Nähe der Strom- 
erzeugungsstelle nur mit 5500 Volt und 16 Schwingungen 
erzeugt und unverändert in die Fahrleitung geführt wurde, 
gelangte bei der Stubaitalbahn, die ihre Betriehskraft aus den 
Sillwerken bei Innsbruck erhält, für die Fernleitung eine Span- 
nung von 10000 Volt bei 42 Schwingungen in Anwendung: — 
diese Spannung wurde für die Fahrleitung in drei Unterstellen 


Abb. 16. Blankenese —Hamburg— Ohlsdorf. Fahrleitung an 
Auslegermasten. (S. S. W.) 
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auf 2500 Volt herabgesetzt. Da auf beiden Strecken nur | Ca 
verhältnismälsig langsam gefahren wurde, kam bei Murnau— Si" 
Oberammergau noch die gewöhnliche Aufhängung der Fahr- ` 


leitung und bei der Stubaitalbahn eine vereinfachte Vielfach- | 
Aufhängung in Anwendung. Bei Blankenese-—-Hamburg— | 
Ohlsdorf ging man schon wesentlich weiter: für die Kraft- 
übertragung wurde neben Wechselstrom von 6300 Volt Span- 
nung und 25 Schwingungen, der unverändert in die Fahrleitung 
gelangte, auch solcher von 30000 Volt verwendet und für die 
Speisung der Fahrleitung auf 6300 Volt abgespannt. 

Letztere erhielt sorgfältige Vielfach-Aufhängung mit selbst- 
tätigen Nachspannern. Die Textabb. 14 bis 16 zeigen ver- 
schiedene Einzelheiten der Leitungsanlage. 


*) Organ 1905, S. 65/67 und 394. 
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An un. Der elektrische Betrieb auf allen drei Strecken vollzieht 
Ist hei}, sich andauernd störungslos; besonders auf der Vorortbahn 
Naseline A Blankenese—Hamburg—Ohlsdorf hat er zugleich eine bedeu- 
N Aller. tende Hebung des Verkehres im Gefolge gehabt, so dals Jetzt 
durch vie 139 Triebwagen in Zügen von vier und sechs Wagen laufen. 
lirli WI) 

i ` Abb. 17. Sechswagenzug Blankenese— Hamburg Ohlsdorf. (S. S. WI. 
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ren pr. Abb. 18, Rotterdam—Haag—Scheveningen. Fahrleitung auf 
freier Strecke. (S. S. W.) 
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Die Fahrzeuge sind als kurzgekuppelte dreiachsige Doppel- 
wagen hergestellt. Teilweise werden drei Achsen, von denen 


_ 4wel In einem Drehgestelle vereinigt sind, teilweise nur die 


beiden letzteren mit Triebmaschinen ausgerüstet. Textabb. 17 
zeigt einen Sechswagenzug, Abb. 1 bis 5, Taf. XXXIX einen 
kurzgekuppelten dreiachsigen Doppeltriebwagen in verschiedenen 
Schnitten sowie den Schaltungsplan. Bei der Schaltung ist 
besonders darauf Rücksicht genommen, dafs auch Triebwagen 
aus verschiedenen Bezugswerken zu Zügen vereinigt werden 
können *). 

Eine weitere beachtenswerte Anwendung erfuhr der Ein- 
wellen-Wechselstrom für die Vollbahnstrecke Rotterdam — Haag 
—Scheveningen, für die ursprünglich Drehstrom-Gleichstrom- 
betrieb mit 10000 Volt und 25 Schwingungen des Dreh- 
stromes und 850 Volt des Gleichstromes vorgesehen war. 
Die Fahrleitung hat Vielfach-Aufhängung (Textabb. 18). Die 
Züge werden aus Trieb- und Anhänge-Wagen mit je zwei zwei- 
achsigen Drehgestellen gebildet; bei den Triebwagen sind zwei 
Einwellen-Wechselstrom-Triebmaschinen mit Wendepolen von 
je 180 PS Leistung in ein Drehgestell eingebaut, die den 
Fahrzeugen mit Zahnradübertragung eine Geschwindigkeit bis 
zu 90 km;Std geben; in dem zweiten Drehgestell der Trieb- 


wagen liegt eine kleine Triebmaschine für 110 Volt Spannung 


zum Antriebe der Luftpumpe für die Bremse, zum Anheben 


der Stromabnehmer, für den Sandstreuer und die Signalpfeife. 
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Textabb. 19 zeigt einen Vierwagenzug der Linie Rotterdam — 
Haag— Scheveningen aus zwei Trieb- und zwei Anhänge- 
Wagen. 

Nach diesen Erprobungen des Einwellen-Wechselstromes 
vornehmlich in Triebwagen-Betrieben, ging man an den Bau 
von elektrischen Lokomotiven für diese Stromart, da nur bei 
deren Verwendung die vorhandenen Wagen der Hauptbahnen 
unverändert im Betriebe belassen und solche Leistungen erzielt 
werden können, wie sie für die Beförderung schwerer Voll- 
bahnzüge in ungünstigem Gelände erforderlich sind. Dabei 


‚ wurde zugleich in den meisten Fällen von dem bisher üblichen 
_ Einbaue der Triebmaschinen in das Untergestell auf oder neben 


*) Organ 1911, S. 211, 227, 2 2, 255. 271 und 287. 


Abb. 19. Vierwagenzug Rotterdam - Haag- Scheveningen. (S. S, W.) 
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den Fahrzeugachsen abgegangen, da die Leistungsfäbigkeit der Abb. 22. Selbsttätige Nachspannvorrichtung der Leitungeanlage auf 
Triebmaschinen bei dieser Anordnung sehr beschränkt ist, also na ee Dessau-Bitterfeld. (S. 8. W.) 

grolse Leistungen nur durch Verwendung einer gröfsern Zahl 
von Triebmaschinen erzielt werden können. Der Einbau von | 
Triebmaschinen in das Untergestell der Fahrzeuge rückt aulser- | | | / 


Abh, 20. Leitungsanlage auf freier Strecke für die Linie 
Dessan— Bitterfeld. (S. S. W.) 
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Abb. 23. Leitungsanlage hei Überspannung melirerer 


Abb. 21. Leitungsanlage auf freier Strecke Dessau—Bitterfeld. 
(A. E. G.) 


„Abb. 24.) }Leitungsanlage hei Überspannung mehrerer tileise auf Bahnhof Jessnitz (Streck |, 
Dessau— Bitterfeld.) (A. E. G.) 
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dem den Schwerpunkt der letzteren den Fahrschienen naher, 


und die Tieflage des Schwerpunktes führt beim Durcht 
von Bogen zu starken Gleisbeanspruchungen ; endlich 


Ahh, 25. Leitungsanlage unter einer S 


Ahh, 26. Leitungsanlage über einer Dreh 


Bitterfeld. (A. E. dÉ 
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traßenüberführung auf Bahnhof Bitterfeld. (A. E.G) 
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noch die schwere Zuganglichkeit der Triebmaschinen in den 
Untergestellen und die schadliche Einwirkung der unabge- 
federten schweren Massen auf die Gleise zu betonen. Alle 
diese Nachteile entfallen bei der Ver- 
wendung clektrischer Lokomotiven, bei 
denen die Triebmaschinen über dem Unter- 
gestelle angeordnet sind. Die Abmess- 
ungen der Maschinen müssen sich danıı 
nur der Umgrenzung der Fahrzeuge fügen, 
und damit ist die Möglichkeit gegeben, 
selbst die grölsten erforderlichen Leist- 
ungen durch eine, höchstens zwei Trieb- 
maschinen zu erzielen. Den ersten Schritt 
in dieser 


Richtung tat die preufsisch- 
hessische Staatsbahnverwaltung, indem sie 
auf der 26 km laugen Teilstrecke Dessau 
Bitterfeld der Linie Magdeburg- -Leipzig 
—Halle den elektrischen Betrieb mit Ein- 
wellen-Wechselstrom-Lokomotiven einrich- 
tete. Ein Jahr nach Beginn der Arbeiten 
konnten die Versuchsfahrten mit Schnell-, 
Personen- und Güterzügen aufgenommen 
werden. 


Der Einwellen- Wechselstrom wird in 
einer bei Bahnhof Muldenstein 4 km von 
Bitterfeld erbauten Anlage mit 3000 Volt 
Spannung und 167), Schwingungen erzeugt. Nach Erhöhung 
der Spannung auf 60000 Volt wird er nach einem Unterwerke 
auf Bahnhof Bitterfeld geführt. Hier sind zum ersten Male 
Kabel für 60000 Volt verwendet worden. Zur Sicherung des 
Betriebes ist deshalb neben der zweifachen Kabelleitung noch 
eine Luftleitung verlegt, die Kabel haben aber bisher keine 
Störung verursacht. In dem Unterwerke Bitterfeld wird die 
Stromspannung auf 10000 Volt herahgesetzt und so in die 
Fahrleitung mit Vielfachhängung (Textabb. 20 bis 22) geführt; 
Ahh, 27. Leitungsanlage hei Streckentrennung im Hauptgleis der 

Strecke Dessau— Bitterfeld, (A. E. G.) 
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Abb. 28. 2B1.8S.- Lokomotive der Strecke Dessan — Bitterfeld, 


(S. S. W.) 


Digitized bp Google 


N nn 


eee. 


Abb. 29. Schaubild der 2B1.8.-Lokomotive der Strecke Dessau- 
Bitterfeld. (A. E. G.) 


Abb. 31. 


Antrieb der 1C1.P. - 
Lokomotive d 
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Abb. 32. D.G.-Lokomotive der Strecke Dessau — Bitterfeld. 
(S. S. W.) 


später soll sie auf 15000 
Volt erhöht werden. Be- 
sondere Schwierigkeiten 
bot die Anordnung der 
Fahrleitungen auf grö- 
fseren Bahnhöfen, bei 
niedrigen Unterführun- 
gen, über Drehscheiben, 
vor Giterhallen und in 
den Lokomotivschuppen: 
(Textabb. 23 bis 26). 
Für die Leitungen über 
den Lade- und Schuppen- 
gleisen sind besondere 
Sicherheitseinrichtungen 
getroffen, sie sind ab- 
schaltbar angelegt und 
mit besonderen Warn- 
ungsignalen, Glocken und 
Sg Glühlampen, verbunden, 
die bei Betätigung der Einschalter etwa 
0,5 Minuten früher in Tätigkeit treten, 
als der Stromschluls erfolgt. Um bei 
Eintritt von Störungen den elektrischen 
Betrieb nicht auf der ganzen Strecke 
einstellen zu müssen, sind auf den Bahn- 
höfen und auf der freien Strecke Unter- 
teilungen vorgenommen, und auch die 
Hauptgleise elektrisch von einander ge- 
trennt (Textabb. 27); für den Notfall 
kann jedoch auch die Fahrleitung des 
einen Gleises von der des andern ge- 
speist werden. 


Die bisher festgestellten Bauarten 
der Lokomotiven und deren wichtigste 
Einzelheiten sind aus Zusammenstell- 
ung I und den Textabb. 28 bis 37 zu 
entnehmen *). Da die Zahndrücke und 


*) Organ 1911 S. 89, 131. 
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Zusammenstellung I 


LL — Ee — — z = we? 
Durchmesser Gewicht I Fahrgeschwindig- | Zugkraft | | o \ 
der anf einer | .& 8 „keit auf ebener Ka bei Kin- = 
7 o | So SES ver Vollast, E Kat stunden- leistung Ba = 
(Gattung und Bauart Trieb- Lauf- Trieb- Lauf- | GG £ durch- umfange E der | = Bemerkungen 
Wer isi ' | x höchste | schnitt- BS SE ; _Triebma- a, e 2 
räder räder achıse SS liche nfahrt ` —Ainen | Sehinen < E 
mm t toy t wn ke | kg = Be 
SS ER ST E EW Se SCH EN - 5 = 
P.- und S.-Lokomotive 2B1 1.6 1.0 | 165 74 110 | 70 5 950 3 500 1 220 1 — | 
S.-Lokomotive 1CI... --- 64 110 | 90 10 000 5 000 1 900 l noch im Baue 
G.-Lokomotive D .... 105 > Ip -= 64 DU 50 9 050 4 900 850 1 S 
P.-undG -Lokomotive 1D1 115 085 16 H 92 100 x3 18 000 9000 2: 850 2 .- 
P.-Lokomotive 1C1... 15 10 6.2 7 10) | 11250 5500 1250 1 EA 
P.-Lokomotive ICH... 120 085 14 12 o E 10000 4000 2> 525 2 ggir die badischen 
, | | talbahn 
*) Entnommen aus „Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen“ 1912. Heft 2, 
Abb. 33. Einbau der Triebmaschine in die D.U. - Lokomotive der Abb. 34. Führerstand der S. S. W.- Lokomotive der Strecke 


Strecke Dessau - Bitterfeld. (S. S. W.) Dessau — Bitterfeld. 
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Umfangsgeschwindigkeiten der Zahnräder bei den geforderten 
Leistungen und Geschwindigkeiten zu grols werden würden, 
erfolgt die Übertragung allgemein durch Blindwellen und 
Kuppelstangen, bei denen die schwingenden Massen leicht aus- 
geglichen werden können. 


Nach Zusammenstellung I übertreffen die elektrischen 
Lokomotiven die Damptlokomotiven bereits an Leistungsfahigkeit, 
noch höheren Ansprüchen kann durch Doppellokomotiven genügt. 
werden, deren Ausbildung leichter ist als bei Dampftlokomotiven. 
Auch die Zunahme des toten Gewichtes ist in solchen Fällen 
bei den elektrischen Lokomotiven gerinver als bei DampfNoko- 
motiven, da leistungsfähigere Dampflokomotiven auch gröfsere 


NS 

Tender erfordern. 
Da die bisher auf der Linie Dessau-Bitterfeld gemachten 
Erfahrungen allen gehegten Erwartungen entsprochen haben, Bay 


wird die elektrische Ausstattung weiterer Vollbahnstrecken in 
Deutschland teils geplant, teils schon denmächst in Angriff 
genommen werden. In Preufsen handelt. es sich in erster Linie 
um die ganze 154 km lange Strecke Magdeburg ` -Halle— 
Leipzig und um Lauban -— Dittersbach—-Königszelt mit den Zweig- 
linien Hirschberg--Grüntal, Hirschberg- - Schmiedeberg-— Lan- 


. deshut, Ruhbank— Liebau und Niedersalzbrunn— Ilalhstadt von 7 
zusammen etwa 260 km Lange. Die Einrichtung der Strecke SW 
Magdeburg— Leipzig— Halle wird etwa 26 Millionen M kosten, | 
wovon 20 Millionen M auf das Kraftwerk bei Muldenstein | 
und die Leitungen entfallen. Das schlesische Netz, das betriebs- 


Abb. 35. Führerstand der A. E. G.- Lokomotiven der Strecke 
Dessau — Bitterfeld. 
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Abb. 37. A.E. G. - Lokomotiv-Triebmaschine. Leistung 1000 PS. 


technisch recht schwierige Strecken umfalst, wird, obwohl 
es wesentlich länger ist, nur etwa 21 Millionen M kosten, 
da der Strom hier aus einer nicht bahneigenen Quelle be- 
zogen werden soll, um auch nach dieser Richtung Erfahr- 
ungen zu sammeln. Das schlesische Netz soll ebenfalls mit 
Einwellen-Wechselstrom von 15000 Volt Spannung und 
16°/; Schwingungen betrieben werden. Ferner ist die 
elektrische Ausstattung der Stadt- und Ringbahn in Berlin 
in Aussicht genommen, der Staatshaushaltsplan für 1912 
schlägt die Einstellung der Mittel in den nächsten Eisen- 
bahn-Anleihe-Gesetzentwurf vor. Bei der Eigenschaft der 
Stadt- und Ringbahn als Vorortbahn mit teilweise sehr 
dichter Zugfolge und schwankender Zugbelastung neigte 
man zunächst zur Verwendung von Triebwagen, hat je- 
doch in der Vorlage dem Lokomotivbetriebe den Vorzug 
gegeben, um die vorhandenen Wagen weiter benutzen zu 


können. 
(Schlufs folgt.) 


Unterrichtszüge der amerikanischen Eisenbahnen. 


Nachdem der Unterrichtszug *) der Pennsylyaniabahn den vaniabahn zusammen mit der Landstrafsen-Abteilung der ameri- 
westlichen Teil des Staates zur Förderung der Anlage guter kanischen Bundesregierung, dem Staate Pennsylvania, der staat- 
Landstrafsen befahren hat, hat er nun auch den östlichen Teil lichen Hochschule und den Vereinen zur Hebung des Land- 
versorgt. Im westlichen Teile hielten die Wanderlehrer des  strafsenwesens betrieben. Der Zug bestand aus zwei fahrenden 
Zuges 61 Vorträge vor etwa 13 000 Zuhörern, dem Zuge mulste Hörsälen, zwei flachen Wagen mit Maschinen und verschiedenen 


noch ein Ilörwagen angehängt werden. Werkzeugen zum Baue und Erhalten von Stralsen, und einem 
z Der »Gute Strafsen-Sonderzug « wurde von der Pennsyl- Wagen mit Bildern, Schaulinien, Planen und kleinen Modellen 
*) Organ 1912, S. 104 und 154. von den Querschnitten verschiedener Strafsenarten. Jeder Wagen 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band. 17. Heft. 1912. 46 


=e 


war von einem Erklärer begleitet, der »Hörwagen« enthielt | seitdem hat sie an verschiedenen Stellen Drucksachen ver- 


eine -Bildlampe für die Vorträge. oe breitet und Vorträge gehalten. 
. 1910 begann die Pennsylvania-Eisenbahn mit dieser Arbeit. G--w. 
Signal - Prüfwagen. 
Einen Beweis für die erzieherische Arbeit, die die Penn- | Den Wert unmittelbaren Unterrichts schätzend, ist die 


sylvania-Eisenbahn unter ihren Angestellten durchführt, liefert | Verwaltung bemüht, die Wirksamkeit der Arbeiter zu erhöhen, 
die Einrichtung von Signal- Prüfwagen. Diese Wagen fahren | indem sie darauf achtet, dafs die Angestellten in Reih" und 
ständig von Ort zu Ort unter Aufsicht eines Prüfbeanmten, der Glied fortwährend über alle Verbesserungen und Neuerungen 


die Bediensteten vorher bestimmten Versuchen unterzieht, um beraten werden, die das Reisen sicherer und den Eisenbahn- 


sie tüchtig zu erhalten. dienst für alle Angestellten weniger gefährlich machen. 
Der Wagen ist mit kleinen Signalen ausgestattet, um «die Die Gesellschaft hat nun fahrende Unterrichtswagen ein- 


Angestellten in ihrer Arbeit zu prüfen. Sehfähigkeit, Farben- gestellt, um über Luftbremsen, Signale und das Anzünden der 
sinn und Gehör werden nicht blols beim Diensteintritte, sondern elektrischen Wagenlampen Unterricht zu geben. 


auch später von Zeit zu Zeit erprobt. Gw. 
Nachruf. 
Regierangs- und Baurat Unger +. ab, wurde zum Maschinenbauführer und im Jahre 1886 zum 


Am 30. Juli 1912 verschied nach kurzer Krankheit der Königlichen Regierungsbaumeister ernannt. Hierauf war er 
zunächst mehrere Jahre bei der Eisenbahndirektion Erfurt in 
Maximilian Unger, ein Herzschlag hat den sehr verdienten der Hauptwerkstätte daselbst, sodann bei der Kisenbahndirektion 
Beamten im Alter von 57 Jahren aus seiner Berufstätigkeit Elberfeld im maschinentechnischen Bureau, im Materialien- 
und seinem Wirkungskreise dahingerafft. Seit Errichtung des ` bureau, in der Hauptwerkstitte Witten und als Hülfsarbeiter 
Eisenbahn -Zentralamtes war dem Ileimgegangenen die Be- beschäftigt. Am 1. April 1895 zum Vorstande der Maschinen- 
inspektion H in Schneidemühl berufen, wurde er am 1. April 1899 


Regierungs- und Baurat im Königlichen Eisenbahn-Zentralamte ` 


schaffung der Lokomotiven für die preulsisch-hessische Staats- 
bahuverwaltung übertragen. Dieser Aufgabe hat er sich mit mit der Leitung der Lokomotivabteilung der Werkstätte Grune- 
grofsem Eifer, nie ermüdender Arbeitsfreudigkeit und grofser wald betraut. Von 1905 an war er Vorstand zuerst der 
Gewissenhaftigkeit unterzogen. Aber auch schriftstellerisch ist  Maschineninspektion V, sodann der Maschineninspektion T in 
er vielfach hervorgetreten. Neben seinem Hauptamte war er Berlin, bis er am 1. April 1907 in das Eisenbahn-Zentralamt 


als Mitglied des Ausschusses für die Diplomprüfungen der Ab- übertrat. 


tellungen für Maschinen- und für Bau-Ingenicurwesen bei den Unger, dessen Verdienste unter Anderm durch Ver- 
Prüfungen in diesen Abteilungen tätig. leihung des Roten Adlerordens IV. Klasse anerkannt wurden, 


Im Jahre 1854 in Berlin geboren, verliels er im März 1875 war nicht nur ein wissenschaftlich wie praktisch aufserordent- 
die Friedrichs-Werdersche Gewerbesehule mit dem Abgangs- 5 lieh gebildeter Techniker, sondern auch ein sehr tüchtiger 
zeugmis «Vorzüglich». Bevor er auf die Königliche Gewerbe-  Verwaltungsbeamter. Sein Name wird in Eisenbahnkreisen 
akademie überzing, arbeitete er einige Zeit praktisch. Im und im Grofsgewerbe, mit dem er vermöge seiner amtlichen 
Juli 1876 legte er an der Gewerbeakademie die Diplomprüfung Tätigkeit dauernd in Fühlung war, nicht vergessen werden. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahn wesens. 
Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel. 


Aufstellung der Beaver-Brücke. Entwässerung der Babnkrone. R. Haber. 
(Engineering Record 1911, H, Bd. 64, 1. Juli, Nr. 1, N. 22. (Railway Age Gazette 1911, II. Bd. 50, 16. Juni, Nr. 24, 5. 1421. 
Mit Abbildungen.) Mit Abbildung.) 


Im nördlichen Missouri ist folgendes Verfahren zur Ent- 
wässerung feuchter Einschnitte und Damme mit gutem Erfolge 
angewandt. Auf jeder Seite des Gleises wurden Gräben 1,5 
| bis 1,8m vom Ende der Schwellen 46cm unter der Bettung 
| gegraben und 18cm weite Tonrohre verlegt. Auf jeder Seite 


F i , ; wurden 1-Verbi n i itte i die 
nahme zweier Felder an jedem Ende wurde ohne Gerüst durch rd l Verbindungen in der Mitte zwischen den um 
halbe Schienenlänge versetzten Schienenstofsen angebracht 


einen leichten, auf den Obergurten laufenden Kran errichtet. Daer? , 
Die beiden den Hauptpfeilern benachbarten Felder wurden | und Entwässerungsrohre nach der Mitte des ne 
—S. 


durch das für die Errichtung des Rückarmes nötige Rollgerüst 
errichtet. Auf ihren Obergurten konnte der Laufkran errichtet ` Der gewellte Schienenfufs als Mittel gegen Schienenwanders. 
werden.  Aufserdem diente die kurze Verlängerung des Zu der Mitteilung von Scheibe*) bemerkt Bela 
schweren Gerüstes über den Hauptpfeiler hinaus als Eisbrecher. | von Zaborszky, dafs ihm der im Zentralblatte der Bauver- 


B—s. o Organ 1911, S. 372, 


Die aus zwei 73,762 m langen Kragarmen und einem 
86,868 m langen Mittelträger bestehende Hauptöffnung der 
zweigleisigen Kragträgerbrücke der Pittsburgh- und Eric-See- 
Bahn über den Ohio-Fluls bei Beaver wurde von beiden Seiten 
vorgekragt. Die ganze 234,391 m weite Öffnung mit Aus- 
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Klemmplatte mit Schraube für den 
gewellten Schienenfuß. 


waltung 1905, Abb. 1. 


Nr. 89 erschienene 
Aufsatz unbekannt 
gewesen, und der 
Aufsatz über die 
Schiene mit Wel- 
lenfulsrand erst 
nach seiner am 
17. Februar 1908 
erfolgten Patent- 
anmeldung in der 
Zeitung des Ver- 
eines deutscher 
Eisenbahn -Ver- 
waltungen 1909, 
Nr. 19 erschienen 
sei. 

Zur Vermeid- 


ung des von 
Scheibe erwähnten starken Verschleilses der Wellen des 


Schienenfulses und der Unterlegplatten schlägt von Za- 
Maschinen 


Amerikanische Schlaf- und Saal-Wagen. 
(Electric Railway Journal, September 1911, Band XXX VIII. Nr. 14. 
S. 522. Mit Abb. Zeitschrift des Vereines Deutscher Ingenieure, 
November 1911, Nr. 44, S. 1869. Railway Age Gazette. Juli 1911, 
Nr. 4, S. 176. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. I bis 3 auf Tafel XXXVII. 
| Auf den elektrisch betriebenen Strecken der Illinois 
Uberland- und Städte-Bahnen verkehren seit sechs Jahren 
Triebwagenzüge mit Schlafwagen, die 1911 durch neue, be- 
sonders gediegen ausgestattete Fahrzeuge ersetzt sind. Die 


| 


die Schiene durch Klemmplatten und 5 bis 


ben (Textabb. 1) mit der Unterlegplatte 
schen 


borszky vor, 


8mm dicke Schrau 
zu verbinden, oder auf etwa 0,1 mm dicke Bleiplatten zwi 


` die Wellen der Unterlegplatten und des Schienenfulses zu legen, 


| 
| 


mit dem Heizkessel vorhanden. 


Wagen sind nach Abb. 1, Taf. XXXVIII 17,45 m lang, innen 


2,6 m breit und laufen auf zwei zweiachsigen Dreligestellen. 
Ein Mittelgang durchzieht die fünf mittleren Abteile, die je 
vier aufklappbare Betten in der Längsrichtung an den Wagen- 
seiten enthalten. 
raum für Männer und Vorraum auf der einen Seite, auf der 
andern in einem Vorraume mit dem Heizkessel, einem Aborte 
und Waschraume für Frauen und den Wascheschranken. 

Die Schlafwagenzüge verkehren jetzt auf der 280 km langen 
Strecke St. Louis-Springfield-Peoria. Die Fahrzeit beträgt für 
die erste Teilstrecke 5, für die ganze Strecke 8 Stunden, die 
mittlere Reisegeschwindigkeit ist also 32 bis 36 km. Die 
Quelle bringt ausführliche Angaben über die Betriebsergebnisse. 
Bei einem Preise von 4 bis 6 M, der sich nach der Ent- 


fernung und der Wahl eines Unter- oder Ober-Bettes richtet, | 
Die ` 


wurden im Monate durchschnittlich 3680 M eingenommen. 
ganze Einnahme aus dem Personenverkehre der Schlafwagen- 
SE betrug im Monate 15240 M, die Ausgabe 10800 M. 
Die Triebwagen dieser Züge haben Abteile für Personen-, 


maschinen ausgerüstet. 

Auf derselben Strecke verkehren 
grolsem Saalabteile und Aussichtendbühne, deren Grundrils 
Abb. 2, Taf. XXX VIII gibt. Die Wagen sind 16,9 m lang und 


Anhängewagen mit 


'r endet in einem Rauchabteile mit Wasch- 


wodurch auch eine feste Verbindung erreicht würde. 
Die Wellen wären mittels Walzverfahrens leicht haar- 


rilsfrei in dem fleischigen, im letzten Walzendurchgange noch 


genügend heifsen Mittelteile der Schienenfulsfläche herzustellen, 
um so mehr, als schon im vorletzten Walzendurchgange für 


eine richtige Stoffverteilung im Schienenfufse gesorgt werden 
B—s. 


könnte. 


Schraubenschlüssel mit Sperrad. 
Ave Gazette 1911. II, Bd. 50, 16. Juni, Nr. 24, S. 1422, 
Mit Abbildung.) 

Die Burlington-Bahn erprobt einen mit Sperrad ver- 
sehenen Sehraubenschlüssel für Auf- und Abschrauben der 
Muttern der Laschenbolzen beim Auswechseln der Schienen. 
Das Lösen und Anziehen der Muttern geschieht wegen des 


nötigen starken Druckes zweckmalsig mit dem gewöhnlichen 
B—s. 


(Railway 


Schraubenschlissel. 


und Wagen. 


enthalten im Hauptraume 19 bequeme Ledersessel in zwei Reihen, 
im Raucherabteile und einem weitern Raume je acht Plätze 
Ferner sind zwei Aborte und ein Wärterraum 
Die Endbühne enthält zehn 


Der Zuschlag für die Benutzung dieser bequemen 


mit Quersitzen. 


Sitzplätze. 
Fahrzeuge ist verhältnismälsig gering. 

Von dem liefernden Werke, der Barnay und Smith- 
Wagenbaugesellschaft in Dayton, stammt eine Anzahl ähnlicher 
und Aussicht-Wagen der Chicago-, Milwaukee- und 
St. Paul-Bahn. Die Wagen laufen in Fernzügen, haben drei- 
achsige Drehgestelle und sind ganz aus Stahl gebaut. Das 
Innere enthält nach Abb. 3, Taf. XXX VII einen die Kastenbreite 
einnehmenden Saalraum mit lederbesetzten Korbsesseln, einen 
Schreibraum mit zwei Plätzen und, von einem Seitengange aus 
zugänglich, ein grofses Rauchabteil, Räume für einen Bartscher, 
für Erfrischungen und ein Bad, ferner Abort, Verschlag für 


und Vorraum für den Wärter. Alle Räume 
A. Z. 


Saal- 


den Heizkessel 
sind auf das Reichste ausgestattet. 


Funkenfånger für Lokomotiven. 
(Railway Age Gazette, Januar 1912, Nr. 3, S. 89. Mit Abb.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 6 bis 8 auf Tafel XXXIX. 

Die Chicago- und Nordwest-Balın verwendet auf einigen 
ihrer Strecken Braunkohle für die Lokomotivfeuerung und hat 
hierzu eine Anzahl 2B 1 .- Lokomotiven mit besonderen Funken- 
Die Lokomotiven haben eine Heiztlache 
Die Rauchkammer hat 1780 mm 
Der Funkentänger hat 


fängern ausgerüstet. 
von 197 qm im Ganzen. 


Durchmesser und ist 2184 mm lang. 


` nach Abb. 6 bis 8, Taf. XXXIX korbähnliche Form und sitzt 


‚Gepäck- und Milch-Beförderung und sind mit vier Regeltrieb- ` 


' sichern 


| 


auf einem Ringansatze des Blasrohres. Er besteht aus 16 guls- 
eisernen Platten, die sich im Kreise schuppenförmig über ein- 
ander legen. Dünne, wagerechte Rippen auf beiden Seiten 
den Abstand der Platten und schaffen eine Anzahl 


Durchlafsöffnungen, ähnlich dem Leitrade einer Turbine. Das 
46 * 


Ganze umschliefst noch ein Drahtsieb. Ein kegelformiger Auf- 


satz stellt «die Verbindung mit dem Schorusteine her. Das 
Blasrohr hat einen kegelförmigen Einsatz. so dals ein Ring- 
spalt von 12.5 mn Weite entsteht; der Kinsatzkegel steht 


seitwärts in Verbindung mit einem vom Boden des Funken- 


fingers und einem Ringkragen am Blasrohre gebildeten Lamm 


und saugt «die Heizgase und Funken im untern Teile des 


Fängers ab, so dals die Siebfläche gleichmälsig beansprucht 
wird. Ein schräges Siebblech vor der Rohrwand der Rauch- 
kammer und daran anschlielsend ein Ablenkblech um das Blas- 
rohr dienen zum Auffangen und Niederschlagen der Funken 
bei Verwendung von Hartkohle. Der Boden der Rauchkamiuer 
ist mit feuerfesteem Tone ausgekleidet. A. Z. 


CH- CAIV L G. -Lokomotive der mexikanischen Eisenbahn +). 


(Engineer 1911, April, S 392, Mahn N. 40; Revue generale des 
chemins de fer 191), November. Nr D 8.655. Beide Quellen mit 


Abbildungen.) 

Die von der > Vulean Foundry, limited, Newton-le-Willows« 
auf Bestellung von Rendel and Robertson in Westminster 
dreimal gelieferte regelspurige Lokomotive zeigt Fairlie- 
Bauart. Jedes der beiden Drehgestelle ist mit einer ZAwillings- 


maschine versehen, die Zylinder liegen aulsen, die Dampf- 
vertejlung erfolgt dureh auf ihnen hegende, entlastete Flach- 
schieber nach Richardson, die durch Walschaert-Steuerung 
bewegt werden. Das Gewicht der Lokomotive ist gleiechmälsig 
auf die sechs Achsen verteilt, also ein grölster Achsdruck von 
23,537 t vorhanden. 

Auf dem einen Langkessel befindet sich ein Dom mit vier 
Ashton-Sicherheitsventilen von 89 mm Weite, die ein ge- 
räuschloses Abblasen des Dampfes ermöglichen. Die Feuer- 
büchsen sind mit Schüttelrost ausgerüstet, aber so eingerichtet, 
dals auch mit Öl gefeuert werden kann. Um bei geringen 
Krafthedarfe nur eine Maschine arbeiten lassen zu können, ist 
der Regler mit zwei derartig angeordneten Tlebeln versehen, 
dafs 


erhält. 


bei kleinen Füllungen nur die eine Maschine Dampf 


Die Lokomotive soll Ladungen von 305t in Bogen von 
100 m Halbmesser auf 10°/,, Steigung befördern. 

Die Hauptverhältnisse sind: 
/ylinderdurehmesser d 
Kolbenhub hr, GSD e 
15 at 

152-4 nm 


ISSN e 


Kesselüberdruek p 
Äufserer Kesseldurchmesser a 
Hohe der Kesselmitte über Schienenoberkante 


Heizrohre, aus Stahl, Anzahl . 216 
« . Durchmesser, aulsen 48 mm 
» , Länge 3037 «< 
Heiztlache der Feuerbitehse e, 22,76 qm 
e e toire, DARNA e 
< im Ganzen H 271061 « 
Rosttläche R 4,44 « 


1219 mm 
140.22 t 
20,45 ebm 
8.1t 


Triebraddurehmesser D 

Betriebsgewicht G, zugleich Triebachslast G} 
Wasservorrat 

Kohlenvorrat `, 


*) Organ 1891, N. 130. 


304 


Fester Achsstand . 2819 mm 
Ganzer o . 10520 « 
Ganze Länge der Lokomotive . 17113 > 


(dem)? h 
p 


Zugkraft Z = 2.0.6. D 


18958 kg 


Verhaltnis H: R 61,2 


« 1:6, = H: G = 1.94 qmit 
7 Waller. 2 8. E as 4 69,8 kg qm 
« Z 6, eh: le 4 i ; > % 122,0 kgit 


: —k. 
1C-} C1.1V. 1. FF. P.-Lokomotive der Süd-Paeifie-Bahn, 


Railway Age Gazette 1911. November, K. 952: Engineering 1911. 

Dezember, SN. 791: Génie civil 1912, Januar, S. 186; Ingegneria 

ferroviaria 1912, Januar, Nr. 2, S. 25. Mit Lichtbildern, Zeichnungen 
und Abbildungen ) 

Zwölf dieser, für Ölfeuerung eingerichteten Personenzug- 
Lokomotive wurden von Baldwin in Philadelphia für die 
Stud-Pacitie-Bahn geliefert. 
zisco und Chicago verkehrende, aus schweren Pullman- und 


Sie befördern zwischen San Fran- 


anderen Waren gebildete Personenzüge von Sacramento auf 
den Gipfel der kalifornischen Seealpen und überwinden auf 
169 km langer Fahrt 2134 m Höhe. Die steilste Neigung von 
22°/,, erstreckt sich auf 64 km Länge. Auf dieser Strecke 
wurden 454 t schwere Züge bisher durch zwei 1D.-Lokomotiven 
befördert. 

Im Wesentlichen gleicht die Lokomotive der 1D-+D1. 
T.F.G.-Lokomotive*) der Süd-Paeitiebahn. Auch der Kessel 
der 1C4 C1 .-Lokomotive kann zur Erleichterung der Aus- 
führung von Ausbesserungen in zwei Teile zerlegt werden, die 
Verbindungstelle der Verbrennkammer. Die 
den Speisewasser-Vorwärmer durchziehenden Rohre sind aber 
des Langkessels nach Anzahl, Durchmesser und An- 
ordnung nicht gleich. Während dieser 495 Rohre von Al mm 
Durchmesser enthält, ist der Vorwärmer mit 424 Rohren von 
57 mm Durchmesser und einem in der Kesselachse liegenden 
Rohre von 351 mm Lichtweite versehen. Das Frischdampfrohr 
ist von dem in der Nähe der Feuerkiste angeordneten Dome 
innerhalb des Langkessels bis in die Verbrennkanmer geführt. 
Hier sind mittels eines T-Stückes zwei Rohre angeschlossen, 
die sich rechts und links an der Innenwand des Überhitzers 
bis zu seinem untern Teile hinziehen. Kurze, aulsen liegende 


liegt innerhalb 


denen 


Rohre vermitteln den Anschluls an die Hochdruckschieber- 
kästen. Der Abdampf der Hochdruekzylinder wird durch em 
das Tlauptrohr des Speisewasser-Vorwärmers durchziehendes 


Rohr dem in der Rauehkammer liegenden Zwischenbehälter 
zureführt. 

Die Dampfstrahlpumpenrohre sind so angeordnet, dals das 
Speisewasser am untern Teile des Vorwärmers eintritt. Der 
Austritt erfolgt am obern Teile, das Wasser ist deshalb ge- 
den ganzen Vorwarmer zu durehströmen. Der Ein- 
erfolst. zu beiden Seiten. 
Rohrwand. Ein Zurücktreten des 
Wassers wird durch Rücksehlagventile verhindert. 

Zur Dampfverteilung dienen Kolbenschieber von 381 mm 
Durchmesser, die mit innerer Einströmung versehen sind und 
dureh Walschaert-Steuerung bewegt werden. Uniströmventile 


*) Organ 1911, S. 92. 


ZWUNGEN, 
tritt 
SSH mm 


des Wassers in den Kessel 


vor der vordern 


—— 


-Bin sind nicht vorgesehen, die zu den Zylindern führenden Dampf- 
Ge rohre jedoch mit je einem grolsen Sicherheitsventile versehen. 
Die Niederdruckzylinder haben durchgehende, mit Kreuzkopf- 
führung versehene Kolbenstangen, die Hoch- und Niederdruck- 
Kolben arbeiten auf die letzte Achse der betreffenden Trieb- 
l achsgruppe. 

Um dem Führer freie Aussicht auf die Strecke zu geben, 
Ge laufen die Lokomotiven mit dem Führerhause voran; die unter 
EC der Feuerkiste liegende. nach Hodges ausgebildete Lauf- 


= achse führt. 


Pan Der auf zwei zweiachsigen Drehgestellen ruhende Tender 
nie hat 300 mm hohe Langträger und zwei auf seine ganze Lange 
GER durchgehende Behälter von Halbkreisquerschnitt, die zur Anf- 
nahme des Heizöles und Speisewassers dienen. 
det Die Lokomotive ist die zurzeit schwerste Personenzug- 
h Lokomotive der Welt; ihre Hauptverhältnisse sind : 
Sg Durchmesser der Hochdruck-Zylinder d 635 mm 
ae e e Niederdruck-Zylinder d, . 965 « 
Se Kolbenubh . . 2 2 2 eC 
wi Kesselüberdruck DS ee & & te ae up 14 at 
Se Aufserer Kesseldurchmesser im Vorderschusse 2083 mm 
er Höhe der Kesselmitte über Schienenoberkante 3011 « 
Feuerbüchse, Lange . . . . . . . . 38948 « 
n < , Weite he 2134 « 
C Heizrohre, Anzahl . 2 oo nn 495 


« , Durchmesser, aulsen . 5lmm 


— 
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Heizrohre, Lange . . . . . . 6248 mm 
Überbitzerrohre, Anzahl . . . . . . . 424 
| e , Durchmesser NEE 57 mm 
| e , Länge 1905 « 
| Heizfläche der Feuerbüchse 21,83 qm 
d « Heizrohre . 491,63 » 
| « des Vorwärmers 147,71 « 
| « im Ganzen H 661,17 « 
Rostfläche R. 6,5 « 
Triebraddurehmesser D 1600 mm 
| Triebachslast G, 145,20 t 
| Betriebsgewicht der Lokomotive G . 174,55 « 

« des Tenders . 83,10 « 
Wasservorrat . 37,9 cbin 
Olvorrat ody A 12,1 « 
Fester Achsstand der Lokomotive 3353 mm 
Ganzer e « a . 15646 « 

« « « « mit Tender 25933 « 
(dem)? h 
Zugkraft 7—=2.0,45p jo EE. 22577 kg 
Verhältnis H : R = 101,7 
« H:G, = 4,55 qmjt 
« H S G = 3,79 « 
« aH = 34,2 kg/yın 
« 2:G = 155,7 kg/t 
« Z:G = 129,3 « 
—k. 


| Besondere Eisenbahnarten. 


D Elektrische Werkhahn von Carr. 
(Engineering News 1911, Band 66, 2. November, Nr. 18, S. 536. 
Mit Abbildungen.) 


Hierzu Zeichnungen Abb. 4 und 5 auf Tafel XXXVIII. 
W. C. Carr führt eine neue elektrische Werkbahn ein. 


GG Der Unterbau (Abb. 4 und 5, Taf. XXXVII) besteht aus einer ` 


einzigen Reihe Pfosten aus in Betonfülsen steckenden schimiede- 


eisernen Rohren von 10 bis 15 cm Durchmesser in ungefähr 


i 3m Teilung. Die Länge der Pfosten ändert sich mit Neigung 
l und Örtlichkeit, ist aber so grofls, dafs das Gleis stets über 
dem Schnee liegt. Jeder Pfosten trägt ein schweilseisernes 
Joch, dessen Enden von ihm stromdicht getrennte Stühle 
tragen, an die die Schienen gebolzt sind. Die Spur beträgt 
162 min. Die Schienen sind annähernd LJj-formig, wiegen 
ungefähr 15 kg,m und sind ungefähr 9m lang. Sie sind 


durch Laschen verbunden und haben Stofsbrücken aus Kupfer- | 


draht. Eine Schiene dient als Stromzuleitung, die andere als 
Rückleitung. An den Wagen sind zwei Bürstenhalter mit je einer 
metallenen Bürste angelenkt, die durch eine Feder an die 
innere Seite der Schiene gedrückt wird. Die Triebmaschine 
hat gemischte Schaltung und eine berechnete Leistung von 
D PS. Sie sitzt auf einer der beiden Achsen und treibt sie 
dureh Kegelgetriebe. Der Strom ist Gleichstrom von 220 V. 

Am andern Ende des Wagens betindet sich eine selbst- 
tätige Gleisbremse. 
durch einen Arm angelegt, der gegen einen an der Schiene 
befestigten Anschlag stölst. 


anziehendes Drahtseil aufwickelt, und so vier Bremsschuhe auf 


Diese wird am obern Ende der Neigung | 


Hierdurch wird mittels einer 


Feder eine Reibungskuppelung eingerückt, die ein einen Hebel | 


‚ die Schiene legt. Am untern Ende der Neigung ist eine als 
| Daumen wirkende 3 oder 3,5 m lange geneigte Stange an den 
Jochen befestigt und drückt den Kuppelhebel heraus, so dafs 
die Kuppelung gelöst wird und die Bremsschuhe von der Schiene 


— 


| 
entfernt werden können. 


Die Wagen werden von Hand mit einem gewöhnlichen 
Fahrschalter, oder selbsttätig mit einem Falırschalter besonderer 
Bauart gesteuert. Für letztere Art wird an irgend einer Halte- 
| oder Umsteuer-Stelle ein Anschlag auf der Schiene angebracht. 
Wenn der Wagen dagegen stölst, wird der Strom zunächst 
ausgeschaltet, dann die Triebmaschine umgesteuert und der 
Strom allmälig wieder eiugeschaltet, so dafs der Wagen zurück- 
kehrt, bis er einen andern Anschlag erreicht, der ihn anhält 
oder wieder umsteuert. Die Räder haben 305 mm Durch- 
messer und eine 76 mm breite l.auftläche. Trieb- und Anhänge- 
' Wagen wiegen 1,5 t, erstere haben 1t, letztere 2 t Lade- 
fähigkeit. Die Boden-Falltüren der trichterförmigen Wagen 
(Abb. 4 und 5, Taf. XXXVIII) für Kohle und Erz können an 
der Entladestelle selbsttätig gelöst, gehoben und verschlossen 


werden. 
Die erste Bahn wurde 1910 zu Blofsburg in Pennsyl- 


vanien gebaut. Sie befördert Kohle von Bergwerken nach 
einer Eisenbahn-Verladestelle, ist ungefähr 1,5 km lang und 
| überwindet 168,5 m Höhe von der Schenke des obern Bergwerkes 


bis nach den beiden Kohlenbansen, von denen einer zum Beladen 
der Eisenbahnwagen, der andere für das Elektrizitätswerk be- 
stimmt ist. Die Bahn liegt ungefähr 9 m über dem Kohlen- 
| gleise. Von der Schenke des obern Bergwerkes fällt die Bahn mit 


306 


75°/,, bis zu einer kurzen Wagerechten bei der nächsten 
Schenke, dann mit 78°/,, auf ungefähr 350 m bis zum 
untern Ende. Dort ist das Gefälle auf 25 °/,, ermäfsigt, dann 

‘oo nach dem Elektrizitiitswerke 


folgt eine Steigung von 20 °/,, 
und der Schenke. Auf dieser Bahn werden die Triebwagen 


durch Führer gesteuert, die Entleerung der Wagen geschieht 


selbsttätig. Jeder Zug besteht aus einem Triebwagen und 


' vier Anhängewagen, die Hin- und Rückfahrt dauert ungefähr 
15 Min. Das Elektrizitatswerk liefert den Betriebstrom und 
enthält einen Stromerzeuger von 50 KW, der durch eine Dampf- 
maschine von 75 PS getrieben wird. 

Eine 20 km lange Bahn wird in Colorado im Montezuma- 
Bergwerksgebiete gebaut. Sie besteht aus einer 13 km langen 
Hauptlinie und verschiedenen Zweiglinien nach Bergwerken. B—s. 


Übersicht über eisenbahntechnische Patente. 


Entladewagen. 
D. R. P. 240558. P. Lennings und H. Kahl in Aschaffenburg. 

Hierzu Zeichnnngen Abb. 6 und 7 auf Tafel XXXVIII. 

Das Untergestell wird durch den Rahmen 1, die in senk- 
rechter Ebene liegenden Winkeleisen 2 und den auf diesen 
ruhenden Sattel 3 gebildet, der sich über die ganze Länge 
des Wagens erstreckt. Die Mulde wird auf dem Unterteil 
mit den Streben 4 gestützt, deren Enden durch die den obern 
festen Teil 22 der Seitenwand tragenden Längswinkel 5 ver- 
bunden sind. Den untern Teil der Wand bilden die auf- 
klappbaren Türen 6, deren untere Ränder sich in Schlulsstellung 
im Scheitel treffen, deren seitliche Ränder sich gegen die 
Stirnwände 19 der Mulde legen. In Bohrungen des Sattels 
sowie der an ihm befestigten Böcke 7 sind für jede Tür zwei 
als Bolzen ausgeführte Riegel 20 gelagert, die durch die 
Zwischenglieder 8 und die Winkelhebel 9 mit den Zugstangen 10 
verbunden sind. Diese sind durch um Zapfen 21 drehbare 
Hebel 11 verstellbar und je von einer Feder 12 umgeben, die 
sich einerseits gegen den festen Anschlag 13, anderseits gegen 
den Bund 14 der Stange anlegt und die letztere nach rechts 
zu bewegen sucht (Abb. 7, Taf. XXXVIIT). An jedem der 
Hebel 11 sitzt ein Sperrhaken 15, der in einer Offnung des 
Winkelhebels 16 gleitet. 

Sobald ein Hebel 11 in die in Abb. 7, Taf. XXX VIII ange- 
deutete Lage bewegt wird, werden die für gewöhnlich von der 


! Feder 12 gegen die Türen 6 gedrückten Riegel 20 nach unten 
gezogen, so dals die Türen eine Schwingung ausführen. Zu- 
gleich wird der Sperrhaken 15 vorgeschoben und greift mit 
seiner Nase hinter den Lochrand des Winkelstückes 16, wo- 
durch der Hebel 11 und die mit ihm verbundenen Riegel ent- 
gegen dem Drucke der Feder in ihrer Lage gehalten werden. 
Werden die Türen geschlossen, so trifft ein an ihnen befestigter 
Anschlag 17 gegen den Sperrhaken 15, der dadurch gehoben 
wird und den Hebel 11 mit den Riegeln 20 freigibt, die sich 
unter der Federwirkung wieder gegen die Türen legen und 
diese geschlossen halten. Da der Druck der Türen schräg 
gegen die Riegel wirkt, so können diese nicht unter dem Ein- 
tlusse der Last geöffnet werden, 

Durch entprechende Stellung der Hebel 11 erfolgt die 
Entladung nach einer beliebigen oder beiden Seiten, zu letzterm 
Zwecke können beide Hebel durch einen Bügel gekuppelt 
werden. Das Ladegut gleitet auf den schrägen Seitenflichen 
des Untergestelles ab. Will man zwischen die Schienen ent- 
laden, so schlägt man die als drehbare Klappen 18 ausgebildeten 
Bleche in die Höhe. Jeder Hebel 11 ist nach unten ver- 
längert, so dafs die Entladung auch durch Zug oder Druck 
am Unterende erfolgen kann. Das obere Ende der Riegel ist 
derart schräg abgeschnitten, dafs ihre Kopfflache beim Entladen 
in der obern Fläche des Sattels liegt und: daher der herab- 
gleitenden Ladung kein Hindernis bietet. G. 


Bücherbesprechungen. 


Enzyklopädie des Eisenhahnwesens. Herausgegeben von Dr. Frei- 


herr v. Röll, Sektionschef im K. K. österreichischen Eisen- ` 


bahnministerium in Verbindung mit zahlreichen Eisenbahn- 
fachmännern. 2. 
lage. II. Band, Bauentwurf bis Brasilien. Urban und 
Schwarzenberg, 1912, Wien und Berlin. Preis 16 M. 
Auf das Erscheinen der 2. Auflage des grolsen rühmlichst 
bekannten Werkes haben wir wiederholt*) aufmerksam gemacht. 
Jetzt liegt der II. Band vor, der wieder eine reiche Fülle 
von Stoff in meisterlicher Kürze und Klarheit der Darstellung 
bringt. Die Aufzählung herausgegriffener Stichwörter, wie 
Baurecht, Bayerische Eisenbahnen, Beamte, Bergbahnen, Berliner 
Stadtbahn, Betrieb, Blockeinrichtung, lassen die Vielseitigkeit 
und Bedeutung des Imhaltes auch dieses Bandes erkennen. 
Indem wir die Güte der Ausstattung besonders betonen, geben 
wir dem Wunsche Ausdruck, dafs das schöne und nützliche 
Werk in gleicher Weise zu Ende geführt werden möge, trotz 
aller Fährlichkeiten, die einem so umfassenden Unternehmen 
aus der Grölse der Zahl der nötigen Mitarbeiter erwachsen. 
Die bisherigen Leistungen stellen das Wirken der sachkundigen, 
straffen Leitung in helles Licht. 


Geschäftsanzeigen. Delmenhorster Anker-Inlaid. Zweite Ausgabe. 
Delmenhorster Linoleum-Fabrik. Anker-Marke. 


Das vorzüglich ausgestattete Anzeigeheft enthält eine grolse 
Zahl von Bildern mit Linoleum ausgestatteter Räume und be- 
sonders geschmackvolle Muster des für das Eisenbahnwesen 
höchst wichtig gewordenen Baustoffes. 
ei Organ 1912, S. 42 und 110. 


Für die Schriftleitung verantwortlich: Geheimer Regierun 


vollständig neubearbeitete Auf- ` 


C. W. Kreidel'’s Verlag in Wiesbaden. — Dre von Car ee oo = Barkhausen in Hannover: 
$ : H . 


 Siemens-Schuckert-Werke, G.ın. b. H., Abteilung für elek- 
trische Bahnen. Preisliste ABI, 1912. Leitungsteile für 
elektrische Strafsen-, Gruben- und Werk-Bahnen. 

Bei dem grolsen Bedarfe an Teilen von elektrischen Leit- 
ungen im Eisenbahnwesen machen wir auf die neue, mit vor- 
trefflichen Abbildungen ausgestattete und deshalb auch tech- 
nisch lehrreiche Preisliste besonders aufmerksanı. 


Collet und Engelbardt G. m. b. H. Werkzeugmaschinen- 
fabrik 1862—1912. Offenbach a. M. 

Zu seinem 50jährigen Bestehen gibt das Werk eine 
Darstellung seiner Anlagen und Erzeugnisse heraus, die nicht 
allein durch die Gefälligkeit der Ausstattung anregend, sondern 
bei der Bedeutung des Werkes auch lehrreich wirkt. Für 
den Eisenbahner kommt hinzu, dafs es sich um ein Werk 
handelt, das sich um die Förderung der Verbesserung der 
Holzschwelle grofse Verdienste erworben hat. Aufser den 
Gründern und Besitzern wird auch aller der Männer gedacht, 
die sich in leitender Stellung Verdienste um die Entwickelung 
des Werkes erworben haben. 


Statistische Nachrichten und Geschäftsberichte von Eisenbahn Jet, 

waltungen, | 
l. Statistische Nachrichten von den Eisenbahnen des Ver- 
eines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen für 

das Rechnungsjahr 1910. 

2. Verwaltungsbericht der Gemeinde Wien-städtische 
Stralsenbahnen für das Jahr 1911, erstattet von 
| der Direktion der städtischen Strafsenbahnen. 
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Entwickelung, BEE? Stand und Aussichten des elektrischen Vollbahnwesens. 
G. Soberski, Königlicher Baurat in Berlin -Wilmersdorf. 
(Schluß von Seite 294.) 


In Bayern ist der elektrische Betrieb für die bestehenden ' kohlen, die Privatbahnen etwa ebenso viel. Die Strecke Kiruna 
— Riksgränsen ist nun durch Erzförderung so stark belastet, 


Linien München—Garmisch—Partenkirchen, Tutzing—Kochel | 
und München—Ganting, sowie für die neuen Linien Garmisch— i dafs die vorhandene eingleisige Anlage mit Dampfbetrieb nicht 
Partenkirchen— Landesgrenze Scharnitz und Garmisch— Parten- | mehr ausreicht; die Steigungsverhältnisse lassen weder eine 
kirchen—Griesen vorgesehen, als deren Fortsetzung in Öster- | Beschleunigung noch eine Verstärkung der bisher beförderten 
reich die Strecken Scharnitz—Innsbruck und Griesen—Reutte | Züge zu, zumal auch die Verwendung von Drucklokomotiven 
zur Ausführung kommen sollen. wegen des Durchfahrens eines 1100 m langen Tunnels sehr 
Die bayerische Staatsbahnverwaltung hat sich auch zur | unangenehm ist. Der elektrische Betrieb überwindet alle diese 
Verwendung des Einwellen-Wechselstromes von 10000 Volt , Schwierigkeiten; durch Verwendung elektrischer C+C .- Loko- 
und 16?/, Schwingungen entschlossen, der aus dem am Walchensee | motiven für Einwellen-Wechselstrom mit zwei Triebmaschinen, 
zu errichtenden staatlichen Wasserkraftwerke entnommen werden | Blindwellen und Kuppelstangen ist es möglich, die Fahrge- 
sol. In Baden steht der elektrische Ausbau der Strecken , schwindigkeit der Lastzüge von 40 auf 50 bis 60 km/St und 
Basel—Zell und Schopfheim— Säckingen unter Ausnutzung der | deren Stärke von 28 auf 40 dreiachsige Selbstentlader von 
Schwarzwald- und Rhein-Wasserkräfte in Aussicht, und die ' 11 t Leergewicht und 35 t Ladung zu erhöhen, also die 
Ausdehnung des elektrischen Betriebes auf die ganze Strecke | Leistung etwa zu verdoppeln und den zweigleisigen Ausbau zu 
Für den elektrischen Betrieb der Personenzüge sind 


Basel—Mannheim ist geplant. Auch hier ist die Anwendung | umgehen. 
| 2B2.-Lokomotiven mit 1 Triebmaschine, Blindwelle und Kuppel- 


des Einwellen-Wechselstromes von 10 000 Volt und 15 Schwing- | 

ungen vorgesehen; der Jahresbedarf würde nach den ange- | stangen in Aussicht genommen. Die Textabb. 38 bis 40 geben den 
stellten Berechnungen für die ganze Strecke Basel— Mannheim | Lageplan der Strecke und Skizzen der P- und OG. Lokomotiven. 
rand 200 Millionen KW St betragen, während die Schwarzwald- | Der Strom soll aus dem 120 km südlich von Kiruna befind- 
und Rhein-Wasserkräfte zusammen jährlich rund 500 Millionen | lichen Porjusfalle entnommen werden, der nach unerheblichen 
KW St liefern könnten. Bauarbeiten im Jahresmittel 65000 PS liefern kann. In der 

Die wichtigsten Ausführungen und Entwürfe des Auslandes  Kraftanlage wird Einwellen-Wechselstrom von 4000 Volt und 
sind die Strecke Seebach— Wettingen *), die Lötschbergbahn, | 15 Schwingungen erzeugt, mit 80000 Volt nach vier an der 
die Rhätische Bahn, die Gotthardbahn und die Arlbergbahn, | Bahnstrecke verteilten Unterwerken geführt, und schliefslich 
alle mit Einwellen-Wechselstrom; endlich verdient der Ausbau von diesen mit 16000 Volt den Fahrleitungen zugeführt werden. 
der 129 km langen Staatsbahn-Strecke Kiruna— Riksgränsen | Die Anlage stellt hohe Forderungen an den elektrischen 
im Norden Schwedens besondere” Beachtung, deren Fortsetzung | Vollbahnbetrieb, zumal dieser hier auch hinsichtlich äufserer 
die Ofotenbahn nach dem bedeutenden norwegischen Hafen , Einflüsse, wie Schneeverhältnisse und Frost, der härtesten Probe 
Narvik bildet. 

Schweden, die Schweiz, Oberitalien und verschiedene Teile 
Österreichs bieten besonders gute Vorbedingungen für den | 
elektrischen Betrieb von 'Vollbahnen, da hier einerseits nur | 
geringe Kohlenlager, anderseits bedeutende Wasserkräfte zur 
Verfügung stehen. Die schwedischen Staatsbahnen allein beziehen 
Jetzt jährlich für etwa 7 Millionen Kronen englische Stein- 


4 Organ 1909, S. 269/270. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


e: 


unterliegen wird. 


IL Wirtschaft und Aussichten der elektrischen Haupibahnen. 


Die wirtschaftliche Güte kann hier, wie überall, durch 
Vermehrung der Einnahmen und Verminderung der Ausgaben 
gehoben werden. Schon bei der Besprechung der einzelnen 
Bahnanlagen ist darauf hingewiesen worden, dafs der elektrische 


Betrieb vielfach zu einer Erhöhung der Einnahmen an sich 
47 
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geführt hat, da er nicht nur die Fahrt durch den Fortfall der 
Rauchbelästigung angenehmer macht, sondern auch dem Ver- 
kehrsbedürfnisse ohne Beeinträchtigung der Wirtschaftlichkeit 
unter Anwendung von Triebwagen oder kleinen Lokomotiven, 
durch Schaffung häufiger Fahrgelegenheiten besser Rechnung 
tragen kann, als der Dampfbetrieb; Dampflokomotiven von 
weniger als 300 PS Leistung arbeiten erfahrungsmälsig im 
Vollbahnbetriebe unwirtschaftlich. 


Die erwähnten Vorteile fallen besonders bei Stadtbahnen, 
Vorortbahnen, Einführung von Hauptlinien in die im Stadt- 
gebiete liegenden Bahnhöfe und bei Verbindungstrecken zwischen 
durchgehenden Hauptlinien ins Gewicht. 


Der Hauptvorteil des elektrischen Betriebes bei Vollbahnen 
wird aber in der Verminderung der Ausgaben zu suchen sein. 
Der von der Betriebstärke unabhängige Teil, also die Beträge 
für Verzinsung und Tilgung der Anlagekosten, werden grölser, 
als bei den Dampfbahnen, da der Bau der elektrischen Voll- 
bahnen durch das Hinzukommen der Streckenausrüstung und der 
Speiseleitungen teurer ist. Mit Rücksicht auf die stete Dienst- 
bereitschaft und den geringern Aufwand für Unterhaltung der 
in der Beschaffung teuereren elektrischen Lokomotiven werden 
deren zwar für den gleichen Betrieb weniger gebraucht als 
Dampflokomotiven, die hierin liegende Ersparnis kann aber die 
Mehrausgabe nicht ausgleichen. Dagegen ergibt sich für die 
unmittelbaren Betriebsausgaben, die von der Betriebstärke teils 
gradlinig abhängig, ein ganz anderes Bild. Neu treten hier 
die Ausgaben für die Unterhaltung und Erneuerung der Strecken- 


ausrüstung, Speiseleitungen und Streckenabspanner hinzu; 


Ersparnisse ergeben sich anderseits durch billigere Unterhal- ` 


tung und längere Dauer von Bahnhofsgebiuden und Tunneln, 
die nicht mehr der Zerstörung durch Rauch und Wasserdampf 
unterliegen, besonders aber dadurch, dals die elektrischen Loko- 
motiven in vielen Fällen mit nur einem Manne besetzt zu 
werden brauchen, den der Zugführer unterstützen kann. Aulser- 
dem gestattet der elektrische Betrieb stärkere Ausnutzung der 
Mannschaft, da der Dienst leichter ist, als beim Dampfbetriebe, 
die Mannschaften bei der leichten, gleichartigen Handhabung 
aller elektrischen Lokomotiven nicht mehr für Schnell-, Personen-, 
Güter- und Verschiebe-Dienst gesondert zu werden brauchen, 
und die vielen Nebenarbeiten des Dampfbetriebes, wie An- 
heizen, Ausschlacken, Kesselreinigen, Kohlen- und Wasser- 
Nehmen entfallen. Diese Nebenarbeiten nehmen etwa ein 
Drittel der Dienstzeit der Lokomotivmannschaften in Anspruch. 
Unter Berücksichtigung dieser Verhältnisse wird bei elektrischem 
Betriebe etwa zwei Drittel der Lokomotivbesatzungen und etwa 
die Hälfte aller Putzer erspart werden können. 
sich die Ausbesserungskosten für elektrische Lokomotiven geringer, 
als für Dampflokomotiven, da der empfindlichste Teil, der Kessel, 
wegfallt. Nach Berechnungen auf Grund tatsächlicher Ergeb- 
nisse bei der Manhattan-Hochbahn in Neuyork sind die Aus- 
besserungskosten der elektrischen Lokomotiven etwa 25°), 
geringer, als die der Dampflokomotiven. 


Wie sich die Stromkosten gegenüber den Kosten der Kohlen 
für die Dampflokomotiven stellen, läfst sich nur für jeden ein- 
zelnen Fall unter Berücksichtigung der örtlichen Verhältnisse 


Weiter stellen | 


Abb. 38. Lageplan der Strecke Kiruna - Riksgränsen und ihrer 
Fortsetzungen. 


Erläuterung: 


Elektrische Bahn Kiruna-Riksgränsen Stordalen “A N 
© Dampfbahn Riksgränson-Narvik N 
-=- (Norw. Strecke] 
0> Dampfbahn Kiruna-Gollivare 
= Materialbahn Gellivare-Porjus 
---- Speiseleitungen 

aterialbahn Kiruna-Vakkakoski 
Landeskronze 


Kraftstation 
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ermitteln. Direktor Pforr*) errechnet für das ganze preulsisch- 
hessische Staatsbahnnetz die Kösten des jährlichen Kohlenver- 
brauches der Dampflokomotiven zu 104 Millionen M, während 


der Strom für elektrische Lokomotiven bei dem Preise von 


3,5 Pf/KWSt 116 Millionen M kosten würde. In diesem Ein- 


_heitspreise sind 2 Pfg für Verzinsung, Tilgung und Erneuerung 


mit 10°), der Aufwendungen für die Anlagen zur Krafterzeugung 
*) Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen 1907/8. 
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Abb. 39. C+ C.G.-Lokomotive von 100 t Dienstgewicht für die Strecke Kiruna—Riksgränsen. (S. S. W.) und Schienen wegen Ein- 
mern en emie pg schränkung der Rad- 
bremsungen erzielt wird. 


Abb. 40. 2B2.P.-Lokomotive von 70 t Dienstgewicht für die 
Längsansicht. 
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enthalten. Die Mehrausgabe für elektrischen Strom ist aller- 
dings von den erwähnten Ersparnissen abzusetzen, trotzde 
bleiben diese noch grofs genug, um die wirtschaftliche Über- 
legenheit des elektrischen Betriebes darzutun. 

Aufser diesen rechnerisch festzustellenden bietet aber 


der elektrische Betrieb gegenüber dem Dampfbetriebe ` 


bei Vollbahnen noch andere mittelbare Vorteile, die nicht 


in Geldwert auszudrücken sind. Diese sind nach er. 
Denkschrift, die dem preufsischen Abgeordnetenhause seitens 
| 


des Ministeriums für öffentliche Arbeiten bei Beantragung der 
ersten Mittel für die Einführung des elektrischen Betriebes 
auf der Strecke Dessau— Bitterfeld vorgelegt wurde: 


1. Die Möglichkeit der Ausnutzung von Wasserkräften und 


minderwertigen Heizstoffen in den Kraftwerken. 
2, Die Rückgewinnung von Arbeit auf Gefällen, wodurch 


zugleich Verminderung der Abnutzung der Radreifen 


Kopfansicht. 


3. Verringerung des Rad- 
druckes der Triebfahr- 
zeuge, da die Zahl der 
Triebachsen weniger be- 
schränkt ist, als bei 
Dampffahrzeugen ; diese 
und die günstigere An- 
ordnung des Triebwerkes 
tragen wieder zur Schon- 
ung des Oberbaues bei. 

4. Die Möglichkeit, elektrische Lokomoti- 
ven leistungsfähiger, und sowohl für 
schärfere Bogen als auch für grölsere 
Geschwindigkeiten zweckmilsiger her- 
zustellen als Dampflokomotiven, bei 
denen besonders der Kessel und das 

Triebwerk hinderlich 


Kl PEST 
vane Cy, 


St k Ki ea k S. .W. D D 
Packe EE E sind; daher können im 
A elektrischen Betriebe 
RR ; 
nicht nur die ganzen 


Bahnanlagen besser aus- 
genutzt, sondern die 
Bahnlinien selbst dem Ge- 
lände besser angepalst, 
also Baukosten erspart 
und auch Strecken mit 
ungünstigen Steigungs- 
und Krümmungs-Verhält- 
nissen dem grolsen Ver- 
kehre nutzbar gemacht 
werden. 


5. Ersparnisse durch. Fortfall von Kohlenlagern, 
Wasserversorgung, Drehscheiben, Gasanstalten 
und besonderen Elektrizitätswerken für die Be- 
leuchtung der Bahnhöfe und den Betrieb der 
Werkstätten, sowie Ersparnisse durch Fortfall 

der Brandschäden in Folge von Funkenauswurf der Dampf- 


m lokomotiven. 


Fahrplanverbesserung durch Einlegung von Triebwagen- 
| fahrten. 

. Erhöhte Betriebsicherheit durch Verbindung der Strecken- 
sicherungen mit den Zügen in der Weise, dafs letztere 
bei Nichtbeachtung von Signalen selbsttätig gestellt werden. 


~] 


Aus diesen Vorteilen des elektrischen Betriebes darf aber 
keineswegs auf eine baldige völlige Verdrängung des Dampf- 
_betriebes aus dem Vollbahnwesen geschlossen werden, zumal 
‚ auch die Dampflokomotiven in den letzten Jahren wesentlich ver- 
bessert worden sind. Hier sei nur an die Heilsdampflokomotive, 
an die Einführung der Ventil- und Gleichstrom-Dampfinaschinen 


| ‘ ‘ ` ? 
bei den Lokomotiven und an die Versuche zur Verwendung 


von Dampfturbinen erinnert. 


Schon der Umstand, dafs die Anlagekosten bei den elek- 
47? 
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trischen Vollbahnen höher sind, als bei den Dampfbalmen, ` 


wird erstere stets nur da am Platze erscheinen lassen, wo eine 
gewisse Verkehrstärke bereits vorhanden ist, oder doch sicher 


erwartet werden kann. Deshalb wird auch sicherlich der Vor- ` 


ortverkehr der grofsen Städte sehr bald ausschlielslich elektrisch 
bewältigt werden, zumal hier noch die gröfsere Anfahrge- 
schwindigkeit der elektrischen Fahrzeuge von hohem Werte 
ist. Von besonderm Vorteile wird der elektrische Betrieb 
wegen der grölseren Leistungsfähigkeit der elektrischen Loko- 
motiven ferner da sein, wo der Dampfhetricb nur noch mit 
Vorspann- oder Druck-Jokomotiven auskommt, also auf gce- 
birgigen, grade im Baue teueren Strecken, und da, wo der Dampf- 
betrieb bereits den Ausbau neuer Strecken zur Bewältigung 
des Verkehres bedingen würde, der elektrische Betrieb aber 
zunächst die vorhandenen Anlagen besser ausnutzen kann. 
Unter Beachtung dieser Vorteile erscheinen auch bei Neuan- 
lagen für den elektrischen Betrieb stärkere Steigungen zulässig ; 
welche Ersparnisse hieraus erwachsen können, zeigt eine Berech- 
nung von Zschokke, nach der rund cin Drittel der Anlage- 
kosten der Gotthardbalın hätte erspart werden können, wenn 
sie statt mit 26,5°/,, mit 50°/,, mittlerer Steigung ausgeführt 
wäre. Endlich wird sich dem elektrischen Betriebe noch ein 
Feld bei tunnelreichen Strecken und solchen Linien bieten, in 
deren Nähe sich Wasserkräfte oder Kohlenlager befinden : aus 
diesem Gesichtspunkte sind besonders die schwedischen Staats- 
bahnen mit der elektrischen Ausstattung von Vollbahnen vor- 
gegangen, in Preulsen in erster Linie die Strecken in der Nähe 
der Braunkohlenlager bei Bitterfeld und des niederschlesischen 
Steinkohlenbeckens, und in Bayern die Teile des oberbayrischen 
Eisenbahnnetzes in der Nähe gröfserer Wasserkräfte für elek- 
trischen Betrieb gewählt worden. 

Die Frage der Erhöhung der Geschwindigkeit, abgesehen 
vom Anfahren, das bei Vollbahnen von geringerer Bedeutung 
ist, ist mit Vorsicht zu erörtern. Die bereits erwähnten Schnell- 
bahnversuche auf der Strecke Marienfelde—Zossen haben aller- 
dings gezeigt, dafs es möglich ist, Fahrzeuge und elektrische 
Ausrüstungen herzustellen, mit denen man mit 200 km/St und 
noch etwas schneller fahren kann, nicht aber, dafs dies auch 
wirtschaftlich Dazu waren die Versuchs- 
fahrten und die Strecke zu kurz. Die Erhöhung der Geschwin- 
digkeit hängt davon ab, ob es möglich ist, einen Oberbau her- 
zustellen, der ihr auf die Dauer ohne zu starke Steigerung 
der Erhaltungskosten genügt. Jlierauf hat besonders Ober- 
ingenieur Petersen*) hingewiesen. Er zeigt, dafs für eine 
Fahrgeschwindigkeit von 200 km St der kleinste zulässige 
Krümmungshalbmesser bei Regelspur zwischen 1600 und 2500 m 
betragen mufs, derartige Schnellbahnen also nur im unbebauten 
Flachlande möglich wären. Wegen dieser Verhältnisse ist denn 
auch von Schnellbahnen mit so hohen Fahrgeschwindigkeiten 
wenig mehr zu hören. Die preufsiscli-hessische Staatsbahnver- 
waltung hat den Einfluls der Fahrgeschwindigkeit auf den 
Oberbau in den Arbeitsplan der Versuchsbahn bei Oranienburg 
aufgenommen. 

Zur Zeit gilt wohl die Geschwindigkeit von 150 km/St 


durehführbar ist. 


*) Organ 1900, S. 155; 1901, 


S. 28; 1905, S. 90; Elektrische 
Bahnen 1904, Heft 8 und 9. | | 
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als die für Vollbahnen erstrebenswerte und wirtschaftlich äufserst 
mögliche, bei der die jetzt üblichen Oberbauten unter Ver- 
mehrung der Schwellenzahl, Verwendung sehr guter Bettung 
und Einlegung von Lenkschienen, die bei den Schnellbahn- 
versuchen freilich nicht recht zur Wirkung kamen, wohl noch 
genügen werden ; der zulässige kleinste Bogenhalbmesser dürfte 
nur noch etwa 1000 m betragen. Zu ähnlichen Schlufsfolge- 
rungen kommt auch v. Borries bei einer Besprechung der 
Schnellbahnversuche *), in der er zugleich darlegt, dafs alle 
Schwierigkeiten und Kosten mindestens mit dem Quadrate der 
Fahr-Geschwindigkeit wachsen, und dals beispielsweise für einen 
Triebwagen für 40 Fahrgäste bei 150 km/Std Geschwindigkeit 
770 PS, bei 200 km/St aber schon 1680 PS erforderlich sind. 

Ein wesentliches Hindernis für die Ausdehnung des elek- 
trischen Betriebes bilden Bedenken bezüglich der Landesrver- 
teidigung. Man muls diese unter den Gesichtspunkten des 
Aufmarsches der Truppen zur Grenze, der Verwendung der 
Betriebsmittel in Feindesland und des Rückzuges vor einem 
siegreichen Feinde beurteilen. Zweifellos ist die gröfstmögliche 
Schnelligkeit des Aufmarsches von höchster Wichtigkeit, in 
dieser Hinsicht würde also der elektrische Betrieb mit seiner 
grofsern Leistungsfähigkeit dem Dampfbetriebe überlegen sein; 
zu beachten bleibt nur, dafs der Truppenaufmarsch oft grade 
da besonders grofse Leistungen erfordert, wo in Friedenszeiten 
nur geringer Verkehr herrscht, also auch nur wenig Betriebs- 
mittel vorrätig sind. In solchen Fällen kann beim Dampf- 
betriebe durch schleunige Überweisung von Lokomotiven und 
Wagen geholfen werden. Der elektrische Betrieb würde jedoch 
durch Errichtung von im Frieden nicht voll ausnutzbaren An- 
lagen einen unwirtschaftlichen Aufwand bedingen, da er in 
erster Linie von der Leistungsfähigkeit der Kraftwerke abhängt, 
wenn man sich nicht mit fahrbaren Hülfsanlagen begnügen zu 
können glaubt, oder die Unterstützung durch benachbarte Werke 
ausreicht. An solchen Punkten mülsten auch besonders grolse 
Bestände an Heizstoffen gehalten und es mülste ausreichend 
für Wasser gesorgt werden, falls nicht Wasserkraftanlagen in 
Betracht kommen. Dies ist aber auch bei Dampfbetrieb in 
den Bahnhöfen erforderlich, die im Kriegsfalle grdfsere Be- 
deutung gewinnen. 

Die Abhängigkeit des elektrischen Betriebes von Fahr- 
leitung, Speiseleitung und Stromwerk kann für den Aufmarsch 
bei der hohen Betriebsicherheit, mit der diese Anlagen heute 
gebaut werden, kaum noch als ein Mangel angesehen werden: 
Vielmehr liegt ein Vorzug darin, dafs die elektrischen Loko- 
motiven zu ihrer Bedienung viel weniger geschulte Mannschaft 
erfordern, als Dampflokomotiven, bei denen durch unsachliche 
Behandelung leicht erhebliche Verspätungen und Betriebstör- 
ungen verursacht werden können. | 

In der Verwendung der eigenen Betriebsmittel in Feindes- 
laud steht der elektrische Betrieb dem Dampfbetriebe nach, 
da elektrische Lokomotiven überhaupt nur dann verwendbar 
sind, wenn der elektrische Betrieb in Feindesland schon ein- 
gerichtet ist, und Stromart, Spannung und Zuleitung für die 
mitgeführten Lokomotiven passen. Aber selbst in diesem Falle 
kann der zurückgehende Feind dem siegreich vordringenden 

*) Organ 1904, S. 160.169. 
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Gegner die Benutzung einer elektrisch betriebenen Vollbahn 
durch Zerstörung der Kraftwerke und Leitungen in nachhal- 
tigerer Weise unmöglich machen, als die einer Dampfbahn, bei 
der er allerdings auch durch Vernichtung der Kohlenlager und 
Wasserversorgung die Verwendung der Dampflokomotiven er- 
schweren kann. Zerstörungen der Bahnanlage selbst wirken in 
beiden Fällen gleich. 

Diese Hinweise lassen erkennen, dals aus militärischen 
Racksichten an eine völlige Beseitigung des Dampfbetriebes 


| 
auf den Vollbahnen nicht gedacht werden kann, aber ander- | Übertragung zu billigem Preise zur Verfügung zu stellen 


seits keine unüberwindlichen Hindernisse für den elektrischen 
Betrieb erwachsen. 

Man wird daher die berechtigte Hoffnung hegen dürfen, 
| dafs sich auch auf den Vollbahnen die Elektrizität neben dem 
| Dampfe ein grölseres Betätigungsfeld erobern, und nicht nur 

auf diese selbst sondern auch auf ihre weitere Umgebung be- 
fruchtend wirken wird, denn wo der Bahnbetrieb grofse Leist- 
ungen erfordert, ist es auch möglich, dem Grofs- und Klein- 


' Gewerbe und der Landwirtschaft Arbeit durch elektrische 
n. 
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Anlagen zur Bekohlung von Lokomotiven. 
L. Othegraven, Geheimer Baurat a. D. zu Dortmund. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 9 auf Tafel XL. 


Auf dem Haupt- und dem Verschiebe-Bahnhofe in Dortmund die Bunker, mit Schüttrinnen ausgerüstete Gefälse aus Eisen- 
ist 1910 je eine neue Anlage zur Bekohlung von Loko-  blech, die zur Bekohlung vom Heizer bedient werden; auf der 


motiven érbaut, die beide den besonderen Zweck haben, die 
Lokomotiven möglichst rasch zu bedienen. Beide sind nach 
dem von Herrn Geheimen Baurate Schmedding in Essen 
angegebenen Grundgedanken gebaut, während die Wahl der 


Einzelheiten dem Verfasser überlassen war, 
Anlagen in Köln-Eifelthor, Mannheim, Frankfurt a. M. und 
Wahren lieferten die Erfahrung zur Vermeidung mancher dort 


empfundener Anstände. 
auch in Dortmund hervorgetretenen Mängel soll im folgenden 


besonders gedacht werden. | 
L Allgemeine Beschreibung. (Abb. 9, Taf. XL) 
Jede der beiden Anlagen besteht aus einer grolsen Kohlen- 
banse von 2,5 m Lagerhöhe. Auf ihrer einen Längsseite liegen 


Abb. 1. 
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Der beachtenswerten Punkte und der 
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Die Bekohlungs- | 


andern Seite befindet sich das Entladegleise far die die Kohlen 
anbringenden Eisenbahnwagen. Das Ausfuhrgleis dient in den 
Zwischenräumen der Bekohlung auch zur Aufstellung der leeren 
Wagen für Schlacke und Asche. 

Während diese Bunkeranlage auf dem Personenbahnhofe 
ınit dem Mauerwerke der Banse in Verbindung gebracht ist, 
sind die Bunker auf dem Verschiebebahnhofe auf einem Beton- 
sockel A (Textabb. 1 und 2) zwischen den Nachbargleisen der 


` Banse angebracht (Abb. 9, Taf. XL). 


Die Querschnitte beider Anlagen zeigen Textabb, 3 und 4, 


sowie Abb. 1 und 4 bis 8, Taf. XL. 
Auf dem Personenbahnhofe konnten Bekohlungs- und Gleis- 


Anlagen beim Neubaue einander angepafst werden, während 


Kohlenverladeanlage auf dem Verschiebebahnhofe Dortmund. 
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Abb. 3. Bekohlungsanlage auf dem 


auf dem Verschiebe- Personenbahnhofe Dortmund. 


bahnhofe mit den be- 
reits vorhandenen Gleis- 
anlagen, Wasserkranen 
und dem Lokomotiv- 
schuppen gerechnet 
werden mufste. 

Der Personenbahn- 
hof liegt auf 4 bis 5 m 
Schüttung, hat deshalb 
aufsergewohnlich tiefe Gründung und auch sehr starkes Mauer- 
werk. Auf dem Verschiebebahnhofe konnte verhaltnismafsig 
schwacher Beton auf gewachsenem Boden verwendet werden. 


II. Das Krangerüst, 


Über der Kohlenbanse bewegt sich in der Längsrichtung 


mm — . 


INTONEN, 


cin eiserner, elektrisch betriebener Laufkran mit Katze, Greifer 


und Wägevorrichtung. Letztere arbeiten’ quer zur Banse soweit 
über diese hinaus, dafs der Greifer einerseits das Entladegleise, 
anderseits die Bunker bedienen kann. 


Die Fülse des Laufkranes bewegen sich auf dem Personen- 
bahnhofe auf dem Mauerwerke der Banse, sind hier also von 
gleicher Länge (Textabb. 3 und Abb. 7, Taf. XL). Hätte man 
auf dem Verschiebebahnhofe dieselbe Lösung verfolgt, so hätte 
darunter die Breite, also der Inhalt der Banse gelitten, die durch 
das Aufsetzen des zweiten Kranfulses auf den gewachsenen 
Boden zwischen den Gleisen gewonnen hat (Textabb. 4- und 
Abb. lund. 8, Taf. XL). 
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Dortmund. 
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Abb. 4. Bekohlungsanlage auf dem Verschiebebahnhofe 
Dortmund. 
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Ill, Aschenverladung. 


Zwischen einzelnen Bunkergruppen sind Lücken gelassen 
(Abb. 1 und 9, Taf. XL). Wegen der bereits stehenden 
Wasserkräne mulste auf dem Verschiebebahnhofe die Grölse 
der Gruppen, also auch die Teilung der Aschengruben ver- 
schieden gewählt werden, Diese Gruben stehen mit der eigent- 
lichen Feuergrube in Verbindung, über ihnen ist die Fahr- 
schiene an der Bunkerseite auf Träger gelagert. Aus der 
Grube wird die Asche mit dem Greifer verladen und dann 
nach den Sammelfahrzeugen gebracht. In Textabb. 1 ist eine 
solche Aschengrube vorn rechts zu sehen. 

Weiter soll nun besonders die Anlage im Verschiebe- 
bahnhofe behandelt werden, weil hier bezüglich der Gründung 
regelmäfsigere Verhältnisse herrschten, so dafs bei einer spätern 
Kostenaufstellung und Betriebsrechnung ein der Ausführung 
solcher Anlagen möglichst entsprechendes Bild entsteht. 


IV. Laufkranbetrieb. 
Der Strom wird vom Lokomotivschuppen her an Masten 
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neben dem Gleise zugeleitet (Textabb. 1) und durch Schleif- 
abnehmer auf die Leitungen auf dem Krangerüste oben neben 
dem Gitter übertragen, in Textabb. 1 sind nur die Klammern 
angedeutet. Die Wahl dieser Leitung ist wegen der Möglichkeit 
der Berührung nicht gerade die glücklichste. Auf dieser Seite 
der Katzenlaufbahn hat zwar Niemand etwas zu suchen, der 
nicht an den Leitungen selbst arbeiten mufs. Auch ist der 
Zugang nur von der entgegengesetzten Seite des Katzenhauses 
möglich, da letzteres nach der anderen Seite geschlossen ist; 
es wäre aber doch besser gewesen, die Leitungen innerhalb der 
J.angträger zu verlegen, wo sie schwer erreichbar sind. 

Die Bühne ist zwischen den Langträgern mit gelochten 
Blechen abgedeckt, die zur Versteifung des Ganzen dienen. 
Als Laufschienen für die Katze sind Kranschienen angebracht. 

Von dem eisernen Führerhause aus werden die Leitungen 
1) des Krangerüstes, 2) der Laufkatze, 3) des Greifers be- 
tätigt, die Triebmaschinen für Dreiwellenstrom haben zu 1)20 PS, 
zu 2) 21 PS, zu 3) 22,5 PS bei 190 Volt und 50 Wellen in 


der Sekunde. 
Das Krangerüst wiegt 95t. Die Höchstgeschwindigkeit 


ist zu 1) 48, zu 2) 48, zu 3) 36 m/Min. ` 


V. Die Wägevorrichtung. 


Die Wage wird mit der Hand ausgelöst. 
sich gerade über der Angriffswelle des Greifers, 
mit diesem in unmittelbare Verbindung gebracht werden kann, 
wie in Mannheim, während die Katze in Köln, Frankfurt a. M. 
und Wahren auf ihrem Wege von der Kohlen-Entnahme bis zur 
-Abgabe über die Wage hinwegläuft, die unter dem plötzlichen 
Auffahren so leidet, dafs bei Anwesenheit des Verfassers an 
den drei genannten Orten keine Wage brauchbar war. Die 
Wage zeigt auf einem zur Nachtzeit beleuchteten Bogen zu 
beiden Seiten des Katzenhauses das Gewicht der Kohle im 
Greifer an, so dals sich die Lokomotivmannschaft selbst von 
der empfangenen Menge überzeugen kann. Die Seile sind 
runde Stahldrahtseile. Für Beleuchtung des Führerhauses und 
der tiefer liegenden Seile ist durch aufserhalb aufgestellte 
Bogenlampen und durch Glühlampen unter und in dem Katzen- 


hause gesorgt. 


Sie betindet 
so dals sie 


VI. Die Buukeranlage. 

48 Bunker gestatten gleichzeitig Kohlenentnahme durch 
drei bis vier Lokomotiven, jeder besteht aus einem viereckigen 
Kasten aus Eisenblech mit unter 45° abfallender Schüttvorricht- 
ung, die durch eine Klappe geschlossen ist. Die Klappe wird 
von Heizer herabgezogen, dann fällt die Kohle in den 
Tender. Der Schlufs erfolgt durch Gegengewichte zu sofortiger 
Wiederfüllung. 

Die in einem Bunker befindliche Kohlenmenge muls ganz 
entnommen werden, da sich sonst die im Rutschen befindlichen 
Kohlen im Einlaufe zur Schattrinne festsetzen und ihre weitere 
Benutzung ausschliefsen, besonders wenn sich gröfsere Stücke 
iestgeklemmt haben. Die Ablauffläche der eigentlichen Bunker, 
nicht der Schattrinnen, bilden besonders leicht auswechiselbare 
Rutschbleche aus stärkerm Eisenbleche. 

Die 48 Bunker wiegen mit Schüttrinnen, Laufstegen und 
Gegengewichten annähernd 67 t. 32 Bunker halten je 2t, die 


| 


| 


nieht immer dieselbe Menge Kohlen fassen. 


übrigen 16 mit den Nummern 12 bis 27 (Abb. 9, Taf. XL) je 1 t, 
damit die Mannschaften die Entnahme der vorhandenen Tender- 
füllung anpassen können. Die den Bunkern 1 bis 27 ent- 
sprechenden, gestrichelt eingezeichneten sind der Vergrölserung 
der Anlage vorbehalten, da der Schuppen ebenfalls vergrölsert 
ist und den auf dem östlichen Gleise einfahrenden Lokomotiven 
ebenfalls Gelegenheit gegeben werden muls, so rasch wie moglich 


i 


Kohlen zu nehmen. 
VIE Arbeitsvorgang (Abb. 2 und 9, Taf, XL). 
Die Kohlen werden mit dem Greifer aus dem Wagen des 
Anfulirgleises M entweder in die Banse B geladen oder in die 
Bunker C, später auch noch K, gebracht, können aber auch in 
die im Gleise D oder F stehenden Lokomotivtender entladen 
werden. Im letzten Falle ist ein Verwiegen der Kohle durch 
die im Führerhause angebrachte Wage nötig, weil die Greife 
‚Da die glatt ge- 
strichenen Bunker bestimmte Mengen Kohlen fassen, so ist die 
aus ihnen entnommene Menge leicht festzustellen. Zum Asche- 
verladen senkt sich der Greifer nach E oder G in die Aschen- 
gruben, in die die Lokomotivführer die Asche aus den Feuer- 
gruben gebracht haben, hebt dort Asche und Schlacken heraus 
und befördert sie in die in M aufgestellten leeren Wagen. 


VIII. Kosten der Anlage. 

Da sich an der Stelle der grofsen Kohlenbanse früher 
bereits eine mit eisernen Schwellen eingefalste Banse befand, 
deren Fülse im Boden in Beton steckten, so sind durch die 
Beseitigung der Schwellen etwas höhere Kosten entstanden, als 
wenn die Grundmauern in den gewachsenen Boden gesetzt 
wären. Die Kosten für die Ausführung der Banse und der 
Unterbauten für die Bunker betragen 20350 M. Das Mauer- 
werk für den längern Kranfuls, die Verlegung der Fahrse ‘hiene 
und Änderung der Feuergruben sind einbegriffen. 

Die Kosten für die in Eisen ausgeführten Teile sind 
43170 M, die ganze Anlage hat 63520 M gekostet. 


IX. Lieferndes Werk. 
Das Eisenwerk ist von der Aktien-Gesellschaft für Brücken- 
bau, Tiefbohrung und Eisenkonstruktionen in Neuwied ausge- 


führt und hat sich bis jetzt, abgesehen von den üblichen kleinen 


Mängeln, recht gut bewährt. Die Aufstellung wurde geschickt 


und rasch ausgeführt. 
X. Erfahrungen. 

Das Mauerwerk der Kohlenbanse ist bei 2,5 m Höhe 
zur Aufnahme des Wind- und Kohlendruckes oben 0,5 m, unten 
1m stark gemacht. Backsteinmauerwerk leidet zu sehr durch 
den Kohlenstaub im äulsern Ansehen, während glatt gestrichener 
Zementbeton leicht durch Kalkanstrich reinlich zu halten ist. 

Die Verwendung von Zementbeton für die Bunker- 
untersätze ist mehrfach angefochten; man glaubte eisernen 
Untersätzen den Vorzug geben zu müssen. Aber .glühende 
Schlacken und Asche, die beliebig verteilt werden, greifen 
durch Wärme und Schwefeldämpfe zusammen mit Wasser. und 
Dampf das Eisen sehr ‚stark an. Auch bilden. die Eisen- 


gerippe Schmutzwinkel, und sind kaum billiger, als die Zement- 
í 


betonbauten. 
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Beim Ascheladen ist es schwierig, den Greifer stets genau 
mitten in die Aschgrube fallen zu lassen, er stölst auch bald 
rechts, bald links an, deshalb mufsten die lotrechten Ecken 
der Bunkeruntersätze mit Schutzwinkeln versehen werden. 

Die Entfernung der Bunkermitte von der Mitte 
des Kohlenladegleises ist mit 3,0 m zu grols bemessen. Der 
Abstand soll so klein sein, wie es die Umrilslinie erlaubt, um 
in Tendermitte laden zu können. So ergeben sich 2,75 m. 

Die Bunker sollen so hoch liegen, wie dies ohne zu grolse 
Höhe des Krangerüstes und ohne Störung der Greiferarbeit 
möglich ist, damit die Kohlen leicht in die Tendermitte gleiten. 
Das Bedenken starker Zertrümmerung der fallenden Kohle hat 
sich, wenigstens bei westfälischer Kohle, nicht bestätigt. 

Die Länge der Schüttrinnen spielt bei Entnahme 
von grölseren Kohlenmengen bis 8t eine ganz bedeutende Rolle. 
Bei der Entnahme von 2t aus dem ersten Bunker bildet sich 
schon ein erheblicher Kegel im Tender, der unter dem zweiten 
Bunker ‚schon so steigt, dafs die Schüttrinne des dritten beim 
Herablassen schon die Kegelspitze berühren wird. Deshalb 
wird die Schüttrinne beim dritten Bunker höher zu legen sein, 
als die der beiden ersten. Wenn man den dritten und vierten 
Bunker kleiner macht, als die beiden ersten, so kommt die 
Schüttrinne schon dadurch höher zu liegen, denn die Oberkanten 
der Bunker müssen in einer Höhe liegen, weil sonst der Greifer 
nicht darüber weg arbeiten könnte und glatt gestrichene Ober- 
flächen kaum zu erzielen wären. 

Macht man also in der Fahrrichtung nach dem Schuppen 
hin die beiden ersten Bunker einer Gruppe grölser, als die 
beiden folgenden, und diese wieder grölser, als den fünften 
und sechsten, so erreicht man bei gleicher Höhenlage der 
Bunkeroberkante von selbst ein allmäliges Steigen der Aus- 
gulsstelle der Schüttrinnen, wenn diese alle gleich gestaltet 
sind (Abb. 4 bis 6, Taf. XL). 

Die Untermauerung der Bunker muls bei den kleineren 
Bunkern entsprechend höher werden, während die Laufstege 
in gleicher Höhe bleiben, 


Die Aussparungen im Zementmauerwerke unter den Bunkern, 
die den Putzern den Durchgang von einer Gruppe zur andern 
erleichtern, sind unnötig, sie werden nicht benutzt. 

Dagegen empfiehlt es sich, auf der Lokomotivseite eine 
Aussparung offen zu lassen (Abb. 1 bis 3, Tafel XL), weil 
dann die Mannschaft die Lokomotive seitlich erreichen kann. 

Den Inhalt eines Bunkers steigere man nicht über 2t. 
Auf dem Personenbahnhofe in Dortmund hat sich der Inhalt 
von 2,5 t als unzweckmäfsig erwiesen. In den meisten Fällen 
genügt eine Bekohlung mit 6t. 2,5t passen deshalb schlecht 
in die Verhältnisse. Gruppen von sechs Bunkern für 2x2t, 
2><1,5t und 2><1t geben Gelegenheit, von 1t bis 9t zu laden. 

Die Wägevorrichtung über der Laufkatze ist bei 
Bunkeranlage überflüssig, verteuert die Anlage und erfordert 
besonders gute Herstellung und Erhaltung. 

Der Greiferinhalt soll höchstens 1t betragen, weil 
man sich damit den Verhältnissen gut anpalst, nicht so viel 
Kohle über die Bunkerwände hinausgeworfen wird und häufiges 
Hin- und Herfahren des Greifers keine so grolse Rolle spielt, 
wenn genügend Bunker vorhanden sind. Zum Zwecke der 


Haltung von Vorrat und der Bekohlung melırerer Lokomotiven 
zugleich ist eine ausreichende Zahl von Bunkern anzustreben. 

Der wichtigste Punkt bei einer solchen Anlage ist die 
Aufstellung einer genügenden Zahl von Wasserkranen, deren 
Mangel sich in einer grofsen Schuppenanlage besonders fühlbar 
macht. Will man eine rasche Bekohlung erzielen und dadurch 
den Mannschaften nach Beendigung des Fahrdienstes rasch 
Ruhe verschaffen, so mufs die Anlage der Wasserkrane möglichst 
jede Stellung der Lokomotiven auf der Feuergrube beherrschen, 
so dafs gleichzeitig Kohle und Wasser entnommen werden 
kann. Bei den vorhandenen beiden Anlagen wurde darauf 
nicht genügend Rücksicht genommen. Läuft eine Lokomotive 
zum Kohlennehmen ein, so sucht sich die Mannschaft stets den 
günstigsten Platz aus, wo gleichzeitig Kohle und Wasser ge- 
nommen werden kann. Das Wassernehmen dauert, wenn es nicht 
in jeder Stellung den Lokomotiven möglich ist, durchschnittlich 
5 Minuten. Zum Laden und Verteilen der Kohle auf den 
Tender ist ein Verfahren der Lokomotive nötig, um die Tender- 
mitte richtig unter die Bunker zu bringen, es dauert bei Ent- 
nahme von 6t etwa 12 Minuten. Ist aber das Ausstofsen der 
Schlacke und Reinigen des Aschekastens nicht gleichzeitig 
möglich, so gehen wieder etwa 10 Minuten verloren, so dafs 
der ganze Aufenthalt eine halbe Stunde beträgt. Deshalb soll 
eine grofse Zahl von Bunkern vorhanden sein, der Bunkerinhalt 
in jeder Gruppe in der Fahrrichtung abnehmen, die Schütt- 
rinnen der grölseren Bunker tief, die kleineren hoch liegen, die 
Zahl der Wasserkräne so grofs sein, dafs die Lokomotiven in 
jeder Stellung Wasser nehmen können; und das Reinigen des 
Rostes in jeder Stellung möglich sein. Sind diese Bedingungen 
erfüllt, so mufs jede Lokomotive soweit in den Schuppen fahren, 
wie nötig ist, um den nachfolgenden Platz zu lassen. 


XI. Kostenbereehnung. 


Ein elektrischer Zähler stellt den Arbeitsverbrauch fest. 
Der Stromverbrauch für 1t Kohlen hat 0,382 K W St betragen, 
die Stromkosten sind in Dortmund höher, als an anderen Orten. 

Die Anlage hat gekostet für Bauanlagen 20350 M, für 
Maschinenanlagen 43170 JM, zusammen 63 520 M, Tilgung und 
Zinsen erfordern zu 10°/, 6352 M; die Gründung mit Abrüsten 
der alten Anlage ist zu 7520 M zu veranschlagen, der über 
dem gewachsenen Boden stehende Teil, der allein der Unter- 
haltung bedarf, stellt sich also auf 56 000 ÄM, davon 3°/, geben 
1680 åf, zusammen 8032 M im Jahre. Die Stromkosten be- 
trugen vom 1. IV. 1910 bis 1. X. 1910 für Ausgabe von 92309 
Kohlen und Prefskohlen, zu denen noch die Verladung der 
nicht gemessenen Asche und Schlacke kommt, bei 10,25 Pf[KWSt 
Einheitspreis 873,37 M. 

An Löhnen wurden verausgabt an vier bis fünf Kohlen- 
lader 3636,56 M, für zwei Kranführer 1664,50 M, zusammen 
5301,06 M. 

Vor Ausführung der neuen Anlage dienten zum Beladen 
der Tender vier kleine elektrische Drelikräne mit 5600 J/ Be- 
schaffungskosten. Zinsen und Tilgung erforderten 20 10 
560 M, die Unterhaltung zu 3°/, 168 M, zusammen 728 M in 
Jahre, oder 364 M in sechs Monaten. 

Durch Versuche wurden der Stromverbrauch für 1 t Koblen 
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zu 0,15 KWSt ermittelt, für 22309t Kohlen wären ` also 
0,15. 22309. 10,25 Pf — 342,79 M ausgegeben, 

Für Verladen von Kohlen und Prefskohlen wurden 0,30 Mit 
im Stücklohn, für das Verladen der Asche täglich 7,70 M an 
Löhnen bezahlt. Da aber bei dem jetzt gesteigerten Betriebe 
vier Mann erforderlich wären, so sind auch die Kosten mit 


5,14 M eingesetzt. 
In den einzelnen Monaten war die Ausgabe die der Zu- 


sammenstellung I: 
Zusammenstellung I. 


‘|| Kosten für für die Ausgabe ve von 


Bearbeitete Stoffe 
E: | Preß- Preß- | 
Monat Kohlen bakien | Asche |K Kohlen kohle Asche 
t KLS IA IA IS 
u —- CH A arte 
Apri 3449 | 380 | si 1035 | 114 | 462 
Mai 3 374 36 | — 1012 | 104 477 
Juni 3174 410 ee 952 | 128 462 
Juli 3 428 363 Gg 1028 | 108 477 
August || 8 282 390 _ 985 | 117 478 
September | 320 | 4238 | — |l 937 127 | 462 
im Ganzen || 19997 | 2312 = 5 999 (5999 | 693 | 2818 693 | 2818 
| 
92 309 an Di 


| 


Bei Gegenüberstellung der Kosten ergibt sich also für die 


Zeit vom 1. IV. 10 bis 1. X. 10: 


Neue Bekohlungsanlage mit Alte Bekohlung mit 
Laufkran und Bunkern elektrischen Drehkränen 


Tilgung und Verzinsung 4106 364 

Arbeit». . . 873 343 

Gehälter, Löhne 5301 9510 
10190 M 10217 M 


Bei 10217 M Ausgabe waren allein 2818 M oder 27,5°/, 
für Ascheladen ausgegeben; die neue Anlage hat also bezüglich 
der unmittelbaren Ausgabe an Lokomotiven in einem halben 
Jahre um 10217 — 10190 = 27 M günstiger gearbeitet als 


die alte. 

Dies Ergebnis wäre ungünstig, 
Schnelligkeit der Bekohlung in Betracht käme. 
kommen aber auch die Kohlen in Betracht, die mit dem ver- 
brauchten Strome und den Arbeitern aus den Wagen in die 
Banse geladen und dort verteilt sind. Diese Menge ist er- 
heblicher, als die Berechnung ergibt, weil sie in höherer 
Schicht liegt und durch den Regen stärker gesackt wird, als 


der Inhalt der Bunker. 


wenn nicht auch die 
Außerdem 


Die Banse hat (10 - 0,75) >< (89,5 - 0,75) >< 2,5 = 2052 cbm 


Inhalt bei 0,75 m mittlerer Mauerstiirke oder bei 1,5 t/cbm 
Gewicht 3078 t. Diese sind bei der neuen Anlage schon 
mit verrechnet, bei der alten müssen noch der verwendete 
Strom, Gehälter und Löhne in Ansatz gebracht werden. Die 
Ausgaben stellen sich also für Verzinsung, Tilgung und Er- 
haltung auf 364,00 M, für Stromkosten auf 342,79 M, für die 
weiteren 3078 t an Stromkosten 47,29 M, für Gehälter und 
Löhne auf 9510,20 M, für die weiteren 3078t an Löhnen 
auf 1312,10 M, zusammen auf 11576,38 M. 

Der Unterschied der Betriebskosten beider Anlagen be- 
trägt also 11576,38 — 10190,43 = 1385,95 M far ein halbes | 
` Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band 


Jahr. 
‚ gearbeitet. 


PE ve 


anzubringen, w 


Die neue Anlage hat also um 2771 M im Jahre billiger 
Auf dieser erstjährigen Grundlage erhält man an 


Verladekosten für 1t im Jahre die Größen der. Zusammen- 


stellung II. 
Zusammenstellung II. 


Ladesatz in Pf/t 
Kohlen 
un Weg Bemerkungen 
hate allein 
A | b c Yun 
= —— — | —- 
1 | Anlagekosten . M 63520; — — | 
2 Jahresumschlag t 47696; — — 2422 ve + 3078 
ena aia ae = 47696 
3 Stromkosten . . . M, 1747| 3,4 | 2,57 | 
4 Zinsen, Tilgung, Er- | | 
| haltung > . M 8082| 16,8 | 12,20 
5 Löhne der Kranführer M 3329| 6,9 | 5,00 
6) , wv Arbeiter M _ 7273 | 15,24 | 11,06 | 
7 | Jährliche Kosten . M 20381 42,34 | 30, 30,83 
8 Stromverbrauch peo. 
wan — | 0,382 | 0,272 


Die Zahlen unter a ergeben sich aus den vorstehend be- 


reits berechneten. 
Die Zahlen unter b entstehen mittels Teilung von a durch 


den Jahresumschlag von 47696 t. 
Die Zahlen unter ce entsprechen den unter b abzüglich 


der bereits früher berechneten 27,5°/, für Ascheverladung. 


Der Umschlag ist gleich der doppelten Verlademenge von 
22309 t vermehrt um den Banseninhalt von 3078 t. 

Die Abb. 1 bis 3 und 7, Taf. XL bringen zwei Dar- 
stellungen, wie sich die Anlage je nach Anordnung der Zu- 
fuhrgleise gestaltet. Da die Gleisentfernung auf den Bahn- 
höfen auf 5 m festgesetzt ist, so ist dieses Maß für die An- 
lagen als maßgebend betrachtet. Abb. 1 bis 3, Taf. XL zeigt 
eine solche ähnlich der auf dem Verschiebebahnhofe Dortmund, 
bei der der eine lange Kranfuß zwischen den beiden Bunker- 
reihen läuft, während der kürzere oben auf der nicht ge- 
zeichneten linken Bansenmauer laufend zu denken ist. Die 
zweite rechte Bansenmauer ist also oben frei und kann, da 
sie keine Windkräfte aus dem Aufbaue aufzunehmen hat, 
besonders bei Ausführung in Zementbeton, sehr gut zur Auf- 
nahme einer Kranleitung benutzt werden, die in die auf der 
Mauer stehenden Kräne mit kurzen Füßen ausläuft. Es ist 
nur nötig, Aussparungen zum Nachsehen der Wasserschieber 
'ährend bei Einlagerung der übrigen Rohre in 
den Beton für diese nichts zu befürchten ist. Dann ist es 
möglich, durch Kräne mit Gelenkauslagern Lokomotiven an 
jeder Stelle zu speisen, so daß Ascheladen, Wasser- und 
Kohle-Nehmen gleichzeitig erfolgen können. 

Bei der Anlage nach Abb. 7, Taf. XL ist die der, 
bezüglich der Laufstege beachtenswert, die auf der entgegen- 
gesetzten Bunkerseite die Fahrbahn des Kranes. behindern 
würden. Aus Abb. 4 bis 6, Taf. XL sind auch die Höher- 
legung der kleineren Bunker im Mauerwerke und die höhere 
Lage ihrer Schüttrinnen.zu ersehen. 

Die Verschiedenartigkeit in der Breite der Kohlächenken 
läßt noch mancherlei günstige Anordnungen zu. Grundsätzlich 
wird man aber immer auf Anlagen nach den Ausführungen 
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nach Abb. 1 bis 3 und Abb. 7, Taf. XL zurückkommen müssen, 
da die Gleisteilung von 5m in den Lokomotivschuppen für die 
Anordnung maßgebend bleibt. Werden die Bansen außerhalb 


der Schuppeneinfahrten angelegt, so läßt sich wohl noch die 
eine oder andere Verbesserung treffen, auf die später zurück- 
zukommen sein wird. 


Die wirtschaftliche Zeitdauer der Lokomotivausbesserungen. 


S. Salzberger, Ingenieur der ungarischen Staatsbahnen zu Sätoraljanjhely. 
o 


Hierzu Schaubild Abb. 1 auf Tafel XLI. 


Im Nachfolgenden soll untersucht werden, wie der Grund- 
satz schnellster Ausbesserung bei geringstem Vorratbestande ` 
und Arbeitsaufwande bei Lokomotiven erfüllt werden kann. 

Dem Umfange und der Art nach können bei der Aus- 
besserung der Lokomotiven vier Hauptgruppen von Arbeiten 


| besserungen 7, für Hauptausbesserungen 28, und für Haupt- 

prüfungen mit Wasserdruckprobe einschliefslich grolser Kessel- 
arbeiten 84 Tage festgesetzt. 

Aus Abb. 1, Taf. XLI ist jeder Zeit ersichtlich, welche 

und wie viele Lokomotiven in Arbeit und in welchem Arbeit- 


unterschieden werden. abschnitte sie sind; welche und wie viele Lokomotiven im be- 
im Betriebe plötzlich aufge- | treffenden Monate der Werkstätte noch zugewiesen, und welche 
tretenen Schäden in der nächsten Werkstätte, meist der und wie viele die Werkstätte fertig verlassen werden; welche 
mit einem Heizhause verbundenen Betriebswerkstätte. die äufsersten Fristen für die einzelnen Arbeitabschnitte und 
die ganze Ausbesserung jeder Lokomotive sind. 

Das Schaubild ist so aufzustellen, dafs die Arbeit immer 
gleichmäfsig bleibt und alle Arbeitergruppen gleichmäfsig be- 
schäftigt werden. Ist dies einmal nicht möglich, so zeigt das 
das Bild und weist darauf hin, wann und wohin aulser Plan 

Für die Zuteilung der Arbeiten an die Werkstätten ist | geforderte Arbeiten, wie die zur ersten Hauptgruppe gehören- 
im Allgemeinen der Grundsatz malsgebend, die Kosten und | den, zu verweisen sind, überhaupt ob Arbeit von aulsen auf- 
Zeitdauer von der Anfuhr bis zur Rückgabe der Fahrzeuge | zunehmen ist, beziehungsweise wo Arbeitshülfe nötig wird. 
nicht gröfser werden zu lassen, als die unmittelbaren und Nach dem Schaubilde werden die Heizhäuser vom Tage 
mittelbaren für die Ausbesserungen selbst. der Annahme der als ausbesserungsbedürftig angemeldeten Loko- 

Für guten Betrieb der Hauptwerkstätten sind die Haupt- motiven unterrichtet. An diesem Tage wird die Lokomotive 
bedingungen: zur Werkstatt gesandt. Bei ihrem Eingange muls die Abbau- 

schnelle Bewegung der Arbeitstücke unter Vermeidung | rotte sofort zugreifen. Nach der Reinigung werden die den 
unnötiger Wege; einzelnen Arbeitergruppen zugestellten Bestandteile zur Arbeits- 

Verteilung der Arbeiten an geübte Gruppen von Arbeitern, | aufnahme vorbereitet. 
die das Beste in kürzester Zeit leisten; Bei der Arbeitsaufnahme sind vor allem Umfang und Art 

beste Beschaffenheit der Werkzeuge und Werkzeugma- | der Ausbesserung zu beachten. Grofse Ausbesserungen müssen 
schinen ; inhaltlich reicher bemessen werden. Auch müssen die beson- 

Aufstellung von Zeitplänen für die einzelnen Arbeitsvor- | deren Verhältnisse der Werkstätte, wie Einrichtungen, Leist- 
gänge und für ihre Folge vom Eingange bis zum Ausgange ungsfähigkeit, Vorratbestand gebührend berücksichtigt. und aus- 
einer Lokomotive; genutzt werden. 

Einhaltung dieser Arbeitspläne, die nach Einzelheiten und 
Zusammenwirken dauernd zu überwachen sind. 

Herr Oberinspektor J. Müller, früher Dircktor der 
Hauptwerkstätte der ungarischen Staatsbahnen in Budapest, 
hat sich um die wirtschaftliche Ausnutzung der Lokomotiven 
und der Lokomotivwerkstatten durch kurze Arbeitzeit hervor- 
ragende Verdienste erworben. Wesentlich unterstützt wurde 
er durch Herrn Inspektor Stricker, der durch weitere Aus- 
arbeitung und Entwickelung der Grundsätze des erstern das 
Schnellverfahren in den Werkstätten der ungarischen Staats- 
bahnen fortbildete. 

Abb, 1, Taf. XLI zeigt einen Arbeitsplan. In diesem 
Schaubilde stellen die Längen die Kalendertage eines Monates, 
die Höhen die Zeiten der einzelnen Arbeitabschnitte dar. 
Letztere sind den entsprechenden Zeitdauern gemäls auf- 
getragen; so entsteht für jede Lokomotive eine gerade Linie, 
an die die betreffende Nummer geschrieben wird. Nach den 
Erfahrungen der ungarischen Staatsbahnen sind für kleine Aus- 


1. Beseitigung von kleineren, 


2. Voraussichtliche 
Kesselarbeiten. 

3. Hauptausbesserung mit äulserer Untersuchung des Kessels. 

4. Hauptausbesserungen mit innerer Untersuchung der Kessel 
und Wasserdruckprobe. 


kleine Ausbesserungen ohne gröflsere 


Der Arbeitsaufnahme folgen nach Mafsgabe der hierbei 
festgestellten Zeiten für die einzelnen Arbeiten diese, sich 
gegenseitig ergänzend. 

Durch dieses planmälsige Verfahren der Aufnahme und 
Einteilung der Arbeit kann weitestgehende Minderung der Zahl 
der in Ausbesserung stehenden Lokomotiven bei gleichmälsiger 
Beschäftigung der Arbeiter erreicht werden. Dieser Bestand 
beträgt bei den ungarischen Staatsbahnen jetzt etwa 10 bis 
12°/,, früher etwa 20 Ti, der den Werkstätten zur Unter- 
haltung zugewiesenen Lokomotiven, auf jede in Ausbesserung 
stehende Lokomotive sind etwa 10 Arbeiter zu rechnen. 

Nach Einführung dieser planmäfsigen Arbeitseinteilung hat 
sich also der Ausbesserungstand bei dieser Verwaltung um bei- 
nahe die Hälfte verringert, die Zahl der im Betriebe befind- 
lichen Lokomotiven um 8 bis 10°/, erhöht, die Betriebführung 
also entsprechend erleichtert. 

Auch für die Werkstätte hat diese Beschleunigung der 
Ausbesserung ihre Bedeutung, denn die Arbeiter sind dauernd 
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gleichmalsig beschaftigt, die Leistungen werden durch den 
planmalsigen Fortgang der Arbeiten und durch Erhöhung der 
Fertigkeit der Arbeiter gesteigert, der Verdienst in Stücklohn 
ist verbessert. 

Die Schnellausbesserung ist demnach eine sichere Grund- 
lage für den Fortschritt im Eisenbahn-Werkstättenwesen. Sie 


ist bei dem den Forderungen unserer Zeit Rechnung tragenden 
| Sinne, der in der Direktion der ungarischen Staatsbahnen 
| herrscht, fast in allen Werkstätten der ungarischen Staats- 
' bahnen eingeführt und bewährt sich glänzend. Die Werk- 
stätten erkannten ihren Wert schnell und stehen hinsichtlich ihrer 
Entwickelung und Vervollkommnung in eifrigstem Wettbewerbe. 


Kranbelastungswagen. 


Uhlmann, Königlicher Eisenbahndirektor in Breslau. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 


Nach der Dienstvorschrift für den Gebrauch, die Prüfung 
und die Behandelung der Hebezeuge der preufsisch-hessischen 
Staatsbahnen sollen diese jährlich mindestens einmal einer 
Untersuchung und Probebelastung mit dem 1,25 fachen der im 
Betriebe zulässigen llöchstbelastung unterworfen werden. Bei 
Kränen für grolse Lasten erfordert die Beschaffung der 
Probelast gewöhnlich aus alten Schienen meist viel Zeit und 
Kosten, deshalb ist auf Anregung des Maschinenamtes Neilse 
seitens des Werkstättenamtes la Breslau aus einem alten Tender 


ein Kranbelastungswagen (Abb. 3 bis 5, Taf. LXI) hergerichtet 


worden. 


2 bis 5 auf Tafel XLI. 

| zur Aufnahme von sechs Schienenstapeln, deren Gewichte genau 
| festgelegt sind. 

| Die Stapel können einzeln oder in verschieden grolsen 
' Gruppen abgehoben werden, da jeder auf zwei angenieteten 
! Querstücken ruht, die an jedem Ende Ösen für die Schling- 
| ketten tragen. Entsprechend der Lage der Schlingketten beim 
Anheben des ganzen Wagens nimmt die Breite der Stapel 


nach oben ab. 

Die Einzelgewichte der Stapel von zusammen 12,5 t sind 
auf Taf. XLI angegeben, das Gewicht des Wagens mit elf 
Gewichten von je 50kg und zweien von je 25 kg beträgt 
12,75t, im Ganzen also 25,25t. Die Herstellung bestimmter 


Die Tenderbühne dient nach Entfernung des Wasserkastens | Laststufen geht aus Zusammenstellung I hervor. 


Zusammenstellung I. 


Zulässige . | 
Die Höchstbelast 
Höchstbelastung a d zebil a | Hierbei sind abzuheben 
des Krans | Stapel Nr. | Stapel Nr. 
kg 
a Eee | RAE erh ee E ER en Senn 
1000 | 1+2 | — 
1500 | 3 | 1+2 
| 
2000 | 1+3 2 
3000 1+4 | 243 
| | 
4000 | 3+4 Ä 1+2 
000 | 1+2+3-r4 = 
| 
10000 | 142434445 = 
15000 | Wagen + 6 1+2+3+4+45+95 
| Gewichte von 50 kg 
20000 | Wagen +5 +6 1+2 +43 +4+5 


Gewicht von 50 kg 

Zum Anheben des ganzen Wagens sind an jeden Lang- 
träger zwei Kloben mit Bolzen und Schaken angenietet. Zwei 
U-förmige, zwischen den Hauptträgern angebrachte Querver- 
bindungen verhüten ein Durchbiegen der Träger nach innen 
und nehmen die zur Erreichung von 12,75 t Gewicht nötige 
Belastung auf. Um bei Stöfsen Verschiebungen der Stapel in 
der Längsrichtung zu verhüten, tragen diese quer angenietete 
Winkeleisen ; Einklinkungen in diese, bezichungsweise besondere 
winkelförmige Flacheisen verhindern Querverschiebungen. Zur 


Zur Bildung der. 


Probelast 
erforderliche | Die Probelast wird | Hierbei sind abzuheben 
EE | gebildet aus Stapel Nr. Stapel Nr. 
kg 
u En ae SE ee | — pas D a = weap ee | Zéi EE eG ere 
250 14245 | = 
| Gewichte von 50 kg | 
375 3 + 71/g Gewichte von 50kg 1+2 
| 
900 1+2+3 | — 
750 | 124445 | 3 
| Gewichte von 50kg 
1000 | 1+2+3+4 | = 
! 
1250 | 1424545 314 
| Gewichte von 50 kg 
2500; 1+2+3+4+5+6 = 
| | 
8750 ` 14244464 Waren 345 
| 
5000 142434445464 5 Gewichte von 50 kg 


i Wagen 


4 
i 


grofsern Sicherheit sind an den Wagenenden versteifte Stirn- 
wände und an jeder Langseite zwei eiserne Rungen angebracht, 
die Stapel seitlich abheben zu 


die herabklappbar sind, um 


können. 

Für den Bezirk Breslau ist vor Kurzem noch ein zweiter 
solcher Wagen hergerichtet worden. Die Verwendung be- 
schleunigt, erleichtert und verbilligt die Kranprüfungen. 

Um unnütze Fahrten des Wagens zu vermeiden, werden 
die Kranprüfungen nach einem bestimmten Plane ausgeführt. 

48* 


318 


Nachrichten aus dem Vereine deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 
Auszug aus der Niederschrift über die 93. Sitzung des Ausschusses für technische 


Angelegenheiten zu Köln a. 


Nach Eröffnung der von 22 Verwaltungen mit 49 Abge- 
ordneten beschickten Sitzung durch den Vorsitzenden, Herrn 
Ministerialrat von Geduly, begrüfst Herr Eisenbahn-Direk- 
tionspräsident Martiny die Versammelung mit dem Hinweise 


Rh. am 24.26. April 1912. }) 


' zwar unter Nachprüfung und Abänderung der 1903 in Danzig 


auf die Bedeutung ihrer Arbeiten für den Eisenbahnverkehr, ` 


worauf der Vorsitzende den Dank für die freundliche Aufnahme 
in Köln abstattet. 


in der 76. Sitzung hierüber aufgestellten Vorschriften. 

Die Berichterstattung über die Bearbeitung der technischen 
Fragen an die XX. Technikerversammelung übernimmt das 
österreichische Eisenbahnministerium. 


UL Antrag des österreichischen Eisenbahnmini- 


Weiter ehren die Anwesenden das Andenken des seit der ` 
letzten Sitzung verstorbenen, hochverdienten Herrn Baurates ` 


Eifsenkauer von der Grofsherzoglichen Generaldirektion der 
Badischen Staatseisenbahnen durch Erheben von den Sitzen. 

Wegen Beförderung in höhere Dienststellen scheiden zum 
lebhaftesten Bedauern aller Beteiligten die Herren Oberbaurat 


Courtin, Karlsruhe, Ober- und Geheimer Baurat Steinbils, ` 


Berlin, und Ministerialrat Kalkbrenner, München, aus dem 
Kreise der Teilnehmer an den Sitzungen des Technischen Aus- 
schusses aus, ebenso wegen Übertritt in den Ruhestand Herr 
Ministerialrat Koestler, Wien. Der Vorsitzende gedenkt der 


besonders hohen Verdienste der Ausscheidenden um die Arbeiten . 


des Ausschusses und bringt den Dank für ihre mühevolle, stets 
opferbereite und auch höchst erfolgreiche Mitwirkung zum 
Ausdrucke. 


I. Antrag des bayerischen Staatsministerium für 
Verkelrsangelegenheiten auf Änderung der 
Anlage VI, Abschnitte D und E des Vereins- 
wagenübereinkommens. Ziffer VI der 92. Sitzung 
in Riva. *) 

Die Direktion Magdeburg berichtet über die Durcharbeitung 
des Antrages seitens des in Riva eingesetzten Unterausschusses, 
der sich dem Antrage mit einer Reihe von Änderungen an- 
schlielst und dem Ausschusse eine neue Fassung für die An- 
lage VI des V. W. Ü. vorlegt. Diese wird mit einigen kleineren 
Änderungen gebilligt, und zum Ersatze der bisherigen An- 
lage VI des »V. W. U.« vorgeschlagen. Den Gegenstand bilden 
die Verladevorschriften, unter denen namentlich die für Holz 
nach den neuesten Erfahrungen umgearbeitet und ergänzt sind. 

Die geschäftsführende Verwaltung wird ersucht, dieses 
Gutachten dem Ausschusse für Angelegenheiten der gegensci- 
tigen Wagenbenutzung zu überweisen. 


1. Aufstellung und Beantwortung technischer 
Fragen. Ziffer II der 91. Sitzung zu Frankfurt a. M.**) 
Über die gedruckt vorliegende Bearbeitung der Frage- 
beantwortungen durch den Unterausschuls berichtet das öster- 
reichische Eisenbahnministerium; dabei werden mehrere beson- 
ders wichtige Fragen eingehender erörtert. 


Fassungsausschufs eingesetzt, der die Fragebeantwortungen auf 
Grund der gefafsten Beschlüsse in eine entsprechende Form 
zu bringen hat. Der Fassungsausschufs wird gebildet aus: 
1. der Generaldirektion der badischen Staatsbahnen, 2. der 
Direktion Berlin, 3. der Direktion Magdeburg, 4. der General- 
direktion der württembergischen Staatsbahnen, 5. dem öster- 


sterium auf Änderung und Ergänzung der in 

den T.V. enthaltenen Bestimmungen über die 

Anschriften an schweren Güterwagen. ZifferV 

der 92. Sitzung in Riva. *) 

Für den Unterausschufs berichtet das preufsische Zentril- 
amt. Der Antrag, die Wagen, deren Radlast 7500 kg oer, 
schreiten kann, besonders zu bezeichnen, ist gegenstandslos ge- 
worden, weil bei den wenigen vorhandenen Wagen solcher Art 
die Tragfähigkeit inzwischen entsprechend herabgesetzt wurde. 

Weiter bezieht sich der Antrag auf T. V. 64,4, 140,1e. 
140,3e und 140,5, nämlich die Festsetzung und Anschrift 
des auf 1 m Länge entfallenden Wagengewichtes. 


Der Unterausschufs beantragt Annahme dieses Teiles des 
Antrages, die erfolgt. Der Beschlufs bedarf der Bestätigung 


durch die Vereinsversammelung. 


Die Berichterstattung an die Vereinsversammelung über- 


| 
nimmt das preufsische Zentralamt. 


Nach Verlesung ` 
der Fragen und Feststellung der Schlulsfolgerungen wird ein | 


IV. Antrag der Direktion Berlin auf Festsetzung 
von Bestimmungen über die Anschrift des 
Ladegutes an Kesselwagen. Ziffer VII der 92. Sitz- 
ung in Riva.**) ` 
Seitens des Unterausschusses berichtet das österreichische 

Kisenbahnministerium in empfehlendem Sinne. Für die Anschrift 
des Ladegutes kann die Anschrifttafel der Kesselwagen benutzt 
werden, deren Anbringung bereits unter Ziffer V der 91. Sitz- 
ung in Frankfurt a. M.***) beschlossen ist. Eine Ergänzung 
des V. W. Ü. ist nicht nötig, da für die bauliche Anordnung 
der Kesselwagen die T. V. mafsgebend sind. 

Der Ausschufs beschlielst gemäls dem Berichte eine Neu- 
fassung der betreffenden Teile der T. V. 140, deren Wortlaut 
nach Bestätigung durch die Vereinsversammelung mitgeteilt 
werden wird. Die Berichterstattung an die Vereinsversamme- 
lung übernimmt das österreichische Eisenbahnministerium. 


V. Antrag des österreichischen Eisenbahnmini- 
sterium auf Ergänzung der Anlage II des Y. 
W.T. durch Aufnahme von bestimmten Merk- 
malen für das Losesein der Radreifen. Ziffer XIII 
der 90. Sitzung in Strafsburg i. E. +) 

Namens des Unterausschusses berichtet die Generaldirek- 
tion der württembergischen Staatsbahnen, dafs die Frage der 


‘ Prüfung auf Losesein der Reifen unter Berücksichtigung der 


reichischen Eisenbahnministerium, 6. der Sadbahngesellschaft, ` 


7. der Direktion der ungarischen Staatsbahnen. 

Dieser Unterausschuls erhält aufserdem den Auftrag, nach 
den jetzt gemachten Erfahrungen einen Entwurf zu Grund- 
zügen auszuarbeiten, nach denen in Zukunft bei der Stellung 
und Bearbeitung technischer Fragen verfahren werden soll und 


*) Organ 1912, S. 33. 
**) Organ 1911. S. 298. 


+) Letzter Bericht Organ 1912, S. 33. 


Bestimmungen der Technischen Einheit eingehend erörtert 
seien; der Unterausschuls legt eine auf diesen Erörterungen 
fulsende Fassung für eine Ergänzung des V. WD vor. Da 
sich aber bei eingehender Besprechung dieses Antrages ergibt, 
dafs er noch Zweifel bezüglich der Behandelung loser Reifen 
an Personenwagen offen läfst, so wird er an den Unterausschuls 
zurück verwiesen, der auf Antrag der dem Unterausschusse 
vorsitzenden Verwaltung durch Zuwahl der Südbahngesellschaft 
auf sechs Mitglieder verstärkt wird. 


*) Organ 1912, S. 33. 

**) Organ 1912, S. 33. 

***) Organ 1911, S. 298. 
tT) Organ 1910, S. 348. 
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VI. Antrag der Direktion Magdeburg auf Änder- 

ung der T. V. 83 und Blatt XII. 

Der Unterausschuls für die durchlaufende Güterzugbrense 
hat durch Versuche festgestellt, dafs die ausschliefsliche Tief- 
lage der Leitungskuppelung, und zwar noch tiefer, als die jetzt 
auf Blatt XII vorgesehen, für die Wirkung der Bremsen bei 
Güterwagen vorteilhaft ist. Der Antrag bezweckt die gleiche 
Prüfung für die Brems- und Heiz-Leitung der Personenwagen, 
sowie die entsprechende Änderung der T. V. 83. Da die Tief- 
lage den Vorteil bietet, dafs die Leitung ohne Krammungen 
unter den Kopfschwellen der Wagen hindurchgeht, die Ab- 
messungen für die neue Anordnung jedoch mit Rücksicht auf 
den freien Kuppelerraum genau geprüft werden müssen, be- 
antragt der Berichterstatter die Einsetzung eines Unteraus- 
schusses für diese Frage, der aus 1. der Generaldirektion der 
Reichseisenbahnen in Elsafs-Lothringen, 2. 3. den Direktionen 
Berlin und Magdeburg, 4. der Generaldirektion der württem- 
bergischen Staatsbahnen, 5. der Aulsig-Teplitzer Eisenbahn- 
gesellschaft, 6) dem österreichischen Eisenbahnministerium, 
7. der Direktion der ungarischen Staatsbahnen gebildet wird. 


VI. Bearbeitung der Güteprobenstatistik für das 
Erhebungsjahr 1909/10. 

Die Direktion Erfurt legt die Bearbeitung vor, die denen 
der früheren Jahre entspricht. Die Versammelung genehmigt 
die Vorlage und ersucht die geschäftführende Verwaltung um 
deren Drucklegung und Verteilung im Vereine. 

Die Direktion Erfurt übernimmt die Bearbeitung für den 
folgenden Jahrgang wieder. 

VII. Änderungen in der Güteprobenstatistik und 
Antrag der Direktion Erfurt auf Anderung 
der Meldebogen. Ziffer I der 92. Sitzung in Riva. *) 
Zu dem in Riva vorgelegten Entwurfe zur Neuregelung 

der Aufschreibungen war der Antrag gestellt, die Höchst-, 

Mittel- und Niedrigst-Werte der Güteproben aufzunehmen. Der 

Unterausschufs legt dar, dafs damit die Klarheit der Erkenntnis 

der Güte nicht unter allen Umständen gehoben werden würde, 

und beantragt diese nach Ziffer IV der 62. Sitzung in Dresden 
aufgegebene Aufschreibung auch ferner fallen zu lassen. Der 

Unterausschufs legt drei Muster für neue Meldebogen vor und 

beantragt deren Genehmigung. 

Den Anträgen wird stattgegeben, nachdem an den Melde- 
bogen noch einige vereinfachende und klärende Änderungen 
vorgenommen sind. 

Die neue Gestalt der Meldebogen nach der Anlage IV 
und V der Niederschrift bedarf der Bestätigung der Vereins- 
versammelung, für die die Direktion Erfurt die Berichterstatt- 
ung übernimmt. 

IX. Antrag der Sidbahngesellschaft auf Prüfung 
der Frage der Einführung einer verstärkten 
Zugvorrichtung. Ziffer V der 90. Sitzung in Strals- 
burg. **) 

Die Südbahngesellschaft erstattet namens des Unteraus- 
schusses einen Vorbericht, um so die Unterlage zu bestimmten 
Weisungen des technischen Ausschusses für die weiteren Ar- 
beiten zu bieten. 

Bezüglich des Zughakens sind 52 verschiedene Ausführ- 
ungen vorhandener Formen mit zugehörigen Probestäben er- 
probt worden. Der Unterausschufs ist danach zu der Ansicht 
gelangt, dafs es möglich sei, einen Haken für 21 t, wie eine 
Verwaltung verlangt hat, durchzubilden, ohne die Hauptmalse 
der Kuppelung ändern zu müssen, wenn man zugleich den 
Haken verstärke und einen festeren Stoff wähle. Der Unter- 
ausschufs hat dann einen Haken entworfen, der Flulseisen von 
u bis 50 kg/qmm Zugfestigkeit voraussetzt; die Berechnung 


WM Organ 1912, S. 33. 
) Organ 1910, S. 348, 
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i Haken dann von Hand dreimal geschmiedet. 


ist mit 48 kg/ymm durchgeführt, die grölste Breite von 55 mm 
gemäls den Hauptmalsen der Kuppelung beibehalten und der 

Er hat 70, 75 
und 78t bei 40 bis 45 t Elastizitätsgrenze getragen, womit 
befriedigende Sicherheit gegenüber 21 t Zugkraft erwiesen ist. 
Die mittels der Spannungsgleichung von Navier ermittelten 
Näherungswerte der Spannungen zeigen befriedigende Annäherung 
an eine Gestalt gleicher Festigkeit. Seitens der ungarischen 
Staatsbahnen sind auch Stofsversuche ausgeführt, deren Er- 
gebnisse die Wahl eines festern Stoffes als Vorteil erkennen 
lassen. Für weitere Versuche erscheint hiernach die Einführung 
einer Zugkraft von 21t olıne weiteres möglich, im Ubrigen 
würden sie sich auf verschiedene Stoffarten und gleichimälsig 
in Gesenken geschmiedete Haken zu beziehen haben. 

Der stärkere Haken bedingt auch Verstärkung der Zug- 
vorrichtung, für die der Unterausschuls Entwürfe vorlegt, be- 
züglich deren er aber vorschlägt, die leicht mögliche Ausführ- 
ung für 21t den Verwaltungen zu überlassen. 

Für die Verstärkung der Kuppelung hält der Unteraus- 
.schufs die Zeit erst für gekommen, wenn die anderen Teile 
verstärkt sind, weil die vorzeitige Einführung einer verstärkten 
Kuppelung Schäden an den Wagen mit nicht verstärkter Zug- 
vorrichtung herbeiführen würde. Unter der Annahme von 
48 kg/qmm Festigkeit aufgestellte Entwürfe zeigen, dafs die 
Kuppelung für 21t 32 kg wiegen wird. 

Eine Rundfrage bei Nachbarverwaltungen des Vereins- 
gebietes hat gezeigt, dafs 13,5 t dort so ziemlich die oberste 
Grenze der Forderungen bilden. 

In der Besprechung wird einerseits betont, dafs die For- 
derung von 21t noch nicht genügend begründet erscheine, um 
die durch sie bedingten Opfer bringen zu müssen, anderseits 
dals 21t im Vereinsgebicte und namentlich auf französischen 
Bahnen heute schon erreicht, ja überschritten werden, und dafs 
Gewichte von 33 kg bei französischen Wagen im Betriebe keine 
Scliwierigkeiten verursachen. 

Der technische Ausschuls kommt zu dem Schlusse, dafs 
er heute noch keine abschlielsende Weisung bezüglich der 
Höhe der einzuführenden Zugkraft geben könne, er ersucht 
den Unterausschufs, bestimmte Anträge in dieser Hinsicht für 
eine der nächsten Sitzungen vorzubereiten. 

X. Antrag des österreichischen Eisenbahnnini- 
sterium auf Auslegung des § 24,6 der V.W.U. 
Bezüglich des Kostenersatzes für zertrimmerte Wagen ist 

die Frage entstanden, ob diese nach 24,6 des V. W. Ü. mit 

mindestens ?/,, des Neuwertes ohne Achsen und Räder unter 

IL, Abzug für Altwert oder ohne diesen Abzug zu berechnen sind. 
Die Streitfrage ist von der geschäftführenden Verwaltung 

dem technischen Ausschusse zur Abgabe eines Auslegungsbe- 
schlusses überwiesen, dieser hat der Generaldirektion der sächsi- 
schen Staatsbahnen die Berichterstattung übertragen und diese 
beantragt die Auslegung dahin festzustellen, dafs der Abzug 
von '/ für Altwert nicht zu machen ist. Der Antrag wird 
angenommen; die geschäftführende Verwaltung wird ersucht, 
das Weitere zu veranlassen. 

XI. Antrag der Direktion Magdeburg auf Einführ- 
ung der zweiteiligen Heizkuppelung von 
Kleimenhagen- Haas. 

Das österreichische Eisenbahnministerium berichtet, dafs 
ein ähnlicher Antrag schon von der Kaiser Ferdinand Nord- 
bahn gestellt und in der 62. Sitzung in Dresden 1898 ver- 
handelt ist. Die damals von einem Unterausschusse angestellten 
Versuche *) hatten keine befriedigenden Ergebnisse. 

Günstiger sind aber neuere Versuche des österreichischen 
Eisenbahnministerium und der ungarischen Staatsbahnen aus- 


*) 66. Sitzung in Frankfurt a. M. 1899 und 75. Sitzung in Kon- 
stanz 1903. 
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gefallen, namentlich mit den Kuppelungen von Kleimen- 
hagen-Haas und Westinghouse. Daher wird der Antrag 
gestellt, die Erprobung dieser und anderer Kuppelungen einem 
Unterausschusse zu übertragen. 

Nach der Annahme des Antrages wird der Unterausschuls 
gebildet aus 1. dem bayerischen Ministerium für Verkehrs- 
angelegenheiten, 2. 3. den Direktionen Bromberg und Magde- 
burg, 4. der Generaldirektion der sächsischen Staatsbahnen, 
5. dem österreichischen Eisenbahnministerium, 6. der Direktion 
der ungarischen Staatsbahnen, 7. der Gesellschaft für den Be- 
trieb von niederländischen Staatsbahnen. 


XII. Ergänzung des Unterausschusses für einheit- 
liche Bestimmungen über Stromart, Schwing- 
ungszahl und Fahrdrahtspannung bei elek- 
trisch zu betreibenden Vollbahnen. Ziffer IX 
der 91. Sitzung in Frankfurt a. M.*) 

Der Unterausschuls wird durch Zuwahl der Direktion Halle 
auf zwölf Mitglieder verstärkt. 


*) Organ 1911, S. 298. 


XIII. Angelegenheiten des technischen Vereinsorganes. 

An Stelle der Herren Eisenbahndirektionspräsident Stein- 
bifs und Ministerialrat Koestler werden die Herren Ober- 
baurat Dütting und Oberinspektor Pfeiffer in den Beirat 
der Schriftleitung gewählt. Herr Oberbaurat Kittel über- 
nimmt die Tätigkeit als Obmann des Beirates. 


XIV. Ort und Zeit der Technikerversammelung und 
| der nächsten Ausschulssitzung. 
Die Technikerversammelung zur endgültigen Beschlufs- 
fassung über die Beantwortung technischer Fragen, Ziffer II, soll 
am 4. Juli in Utrecht, 
die nächste Sitzung des technischen Ausschusses 
am 2. Oktober*) zu Graz 


stattfinden. 


Mit dem Ausdrucke des Dankes für die gastliche Auf- 
nahme seitens der Königlichen Eisenbahndirektion in Köln wird 


! die Sitzung des technischen Ausschusses geschlossen. 


| a Die Sitzung ist vom 2. auf den 9. Oktober verschoben, 


Nachrichten von sonstigen Vereinigungen. 


Kolonial-Wirtsehaftliches Komitee. 


Das Kolonial-Wirtschaftliche Komitee hat in 
seiner heutigen Mitgliederversammelung beschlossen, die an- 
lafslich der Einweihung der Zentralbahn im Jahre 1914 in 
Daressalam stattfindende Allgemeine Landes-Aus- 
stellung in grölserm Umfange zu beschicken. Als vorläufiger 
Plan wird aufgestellt: 

1. Darstellung der Bedeutung einer Rohstoffversorgung des 
Mutterlandes aus den eigenen Kolonien: Rohstoffe und 
Erzeugnisse, ihre Verarbeitung, statistische Nachrichten. 
Als Denkschrift wird die Druckschrift »Unsere Kolonial- 
wirtschaft in ihrer Bedeutung für Industrie, Handel und 
Landwirtschaft« in neuer Bearbeitung SSES werden. 


| 2. Betrichs-Vorfihrung von technischen Hülfsmitteln des 
heimischen Gewerbes für den kolonialen Wirtschaftsbe- 
tricb: Erntebereitungsmaschinen, Kraftpflüge, Rohöl-Trieb- 
maschinen, Modelle neuzeitlicher Verkehrs- und Beför- 
derungs-Mittel. 


. Darstellung der Ergebnisse der wassertechnischen und 
wirtschaftlichen Erkundungen des Komitees durch Karten, 
Pläne, Veröffentlichungen. 


Zweck, zur Förderung der Versorgung Deutschlands mit Roh- 
stoffen und des Absatzes deutscher Gewerbeerzeumisse an der 
weitern wirtschaftlichen Entwickelung unserer Kolonien mit- 


| 
7 Das Komitee verfolgt auch bei dieser Veranstaltung den 
zuwirken. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Bahnhöfe und deren Ausstattung. 


Bewegliche Treppe von Hocquart. 
(Genie civil 1911, 17. Juni, Band LIX, Nr. 7, 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel XLII. 

Die Treppe von Hocquart (Abb. 1 und 2, Taf. XLI), 
die in Paris auf der Stadtbahn, der Nord-Süd-Bahn, im Bahn- 
hofe Quai d'Orsay der Orleans Bahn und im Warenhause Bon 
Marche in Gebrauch ist, besteht aus beweglichen Stufen, die 
aus 24mm dicken, durchbrochenen, dicht neben einander ge- 
setzten gulseisernen Querscheiben mit 
flächen gebildet sind. Diese Stücke haben im 
2mm dicke Vorsprünge, der Zwischenraum im obern, 
Obertläche der Stufe bildenden Teile beträgt 6mm. 


untern Teile 
die 
Bei einer 


1,5 m breiten Treppe besteht jede Stufe aus 50 auf zwei 


Achsen a und b ruhenden Stücken. Zwei besondere Stücke c 
an den Enden der Achse, aufserhalb der Treppenbreite dienen 
mittels eines 35 mm dicken, längs zweier verbundener Winkel- 
eisen gleitenden Vorsprunges d zur Führung der Stufen. 

Die Achsen a und b tragen an ihren Enden Rollen, die 
auf zwei Schienen laufen. Die Rollen der Vorderachse a 
sind mit zwei Gliederketten fest verbunden, die die Treppe 
zusammenhalten und durch je zwei an den beiden Enden an- 
gebrachte Kettenräder umgetrieben werden. Die oberen Ketten- 


senkrechten Vorder- ` 


i räder werden mittels Zahnrad-Vorgeleges durch eine elektrische 
S. 129. Mit Abbildungen.) 


Triebmaschine bewegt. 

Die Zugangstufe zum obern Fulsboden wird durch einen 
Kamnı gebildet, dessen Zähne 4mm dick und durch 26 mm 
weite Zwischenräume getrennt sind. Die Lücken des Kammes 
entsprechen den vollen Teilen der Stufen und umgekehrt, so 
dafs die Stufen quer durch den Kamm verschwinden, auf den 
sie die Fahrgäste selbsttätig absetzen. 


Wenn die Stufen am obern Fulsboden ankommen, wird 
die Vorderachse a kreisförmig um das Kettenrad herumgeführt. 
die Hinterachse b folgt der Laufschiene, die als Führung ¢ 
so abbiegt, dafs sich die Oberfläche der Stufe allmälig neigt 
und den Fahrgast selbsttätig auf die feste Ankunftstufe ab- 
setzt, wobei sie ihm einen leichten Schwung gibt, der ihm 
hilft, sich vorwärts zu bringen und die feste Stufe zu ver- 
lassen. Wenn er aber dort bliebe, würde die folgende be- 
wegliche Stufe nur seine Absätze streifen, ohne ihn zu stofsen. 
Sobald die Stufe verschwunden ist, vermehrt sich ihre Neigung 
dann kippt sie, wobei die hintere Rolle b durch die Führung ¢ 
mittels der Stufe geführt wird und dann auf die untere 
Schiene f gleitet. Die Stufen gehen so hinab, und am unterm 

Ende heben sie sich, indem sich die Vorderachse um das 


te haty 


borna 
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Kettenrad dreht, während sich die Hinterachse auf eine die | 
untere Schiene fortsetzende Führung und dann auf die obere 


Schiene stützt. 
Der Fulsboden des untern Geschosses ist mit einer zur | 


Verhütung des Ausgleitens mit Blei beschlagenen hölzernen 
Bühne versehen, die ein wenig tiefer, als der Fulsboden und | 
etwas nach vorn geneigt angeordnet ist. Sie erteilt den Be- 
nutzern der Treppe eine etwas höhere Geschwindigkeit, als die 
der Treppe und treibt sie vorwärts, um ihnen jede Unschlüssig- 
keit zu nehmen und sie an jeder Rückbewegung zu hindern. 
Ihre Länge ist so bemessen, dals man nur einen Schritt darauf 
machen kann, der zweite Fuls stellt sich auf die in Bewegung 
befindliche Treppe. 

Die untern Kettenräder können zur Spannung der Ketten 
in der Richtung des Treppenlaufes verschoben werden. 

Die Treppe hat auf jeder Seite einen Riemen ohne Ende 
als bewegliche Handleiste, der zwischen zwei Riemenschciben | 
gespannt ist und bronzene Führungsptlöcke in 26 cm Teilung 
trägt, die sich in einer Führungsrinne aus Bronze verschieben. 
Die obere Riemenscheibe treibt, dreht sich mit derselben 
Umfangsgeschwindigkeit, wie die Kettenräder der Treppe und 
wird durch ein auf die Achse des obern Kettenrades auf- 
gekeiltes Triebrad getrieben. 

Die Geschwindigkeit der Treppe beträgt 
in 1 Min, was einer senkrechten Hubgeschwindigkeit von 
18,5 cm/Sek entspricht. Eine 1,5 m breite Treppe bietet den | 
Fahrgästen eine Fläche von 1980 um St Eine Treppe von 
dieser Breite und ungefähr 6m Hubhöhe wird durch eine 
Gleichstrom-Triebmaschine von 20 PS und 550 Volt getrieben. 
Die Oberfläche der die Stufen bildenden Stücke besteht aus 
mit Zement gemischtem Carborund, das in schwalbenschwanz- 
formige Rillen des Stückes gegossen ist. B—s. 
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Gleiswage mit Entlastungsvorrichtong und einstellbarem Ablaufrücken. 
(Engineering Record 1911, 11. März, Band 63, Nr. 10, 8.281; Engineering 
News 1911, 23. März, Band 65, Nr. 12, S. 364. Mit Abbildungen.) 

Die Pennsylvania-Bahn hat eine Gleiswage (Textabb. 1) 
mit Entlastungsvorrichtung und einstellbarem Ablaufrücken 


Gleiswage und einstellbarer Ablaufrücken. 


Abb, 1. 


entworfen und zuerst auf der West Brownsville Junction auf 
dem Monongalicla-Zweige ausgeführt. Die Wage ist 15,85 m 
lang, die Entfernung vom Scheitel des Ablaufrückens bis zum 
nächsten Ende der Wage beträgt 7,62 m. Der Scheitel des 
Ablaufrückens kann bis ungefähr 20 cm gehoben und dadurch 
die Neigung der Ablauframpe von 1:100 bis auf 1:25 ver- 
stärkt werden. Die unmittelbar an diese Rampe anschlielsende 
Wage liegt in einer Neigung von 1:125. Die aus Beton her- | 
gestellte Grube für Wage und Ablaufrücken ist 31,25 m lang, 
unter der Wage 2,74 m, unter dem Ablaufrücken 2,29 m breit, 
und am untern Ende 1,83 m unter Schienenunterkante tief. In 
der Mitte der Wage erstreckt sich von der Grube aus eine den 


r 


Übertragungshebel und die Verbindungen mit dem Wagebalken 
enthaltende Bucht unter das Wiegehaus. Um das Setzen der 
anschliefsenden Gleisenden zu verhüten, sind an jedem Ende der 


Grube Betonflügel hergestellt, die sich unter den angrenzenden 


Schienen 2,44 m über die Endmauern hinaus erstrecken. 

Die Brücke der Wage ruht auf den Schneiden von vier 
Paaren kurzer Querhebel, die die Last auf vier längere Längs- 
hebel übertragen. Die beiden Endlängshebel übertragen ihren 
Lastanteil auf die beiden mittleren, die die vereinigte Last an 
den kurzen Arm des Ubertragungs-Querhebels abgeben, dessen 
langes Ende durch eine senkrechte Stange mit dem Steghebel 
unter dem Wagebalken verbunden ist. Die Übersetzung der 
die Last aufnehmenden Querhebel ist 1:5, der Längshebel 
3:25. Die mittleren Längshebel übertragen die Last von den 
Endhebeln ohne Übersetzung, so dafs die Übersetzung am 
Angriffe am Übertragungs- Querhebel 3:125 beträgt. Dieser 
übersetzt mit 5:18, der Steghebel mit 1:5 und der Wage- 
balken bis 1:16. Die ganze Übersetzung ist 1:12000, und 
da das Laufgewicht des Wagebalkens 11,34 kg wiegt, so ist 
die höchste Belastung der Wage 136080 kg. Die Schneiden 
an den acht Hauptstützpunkten sind ungefähr 23 cm lang, so 
dafs die auf den Schneiden ruhende grélste Last ungefähr 
740 kg/cm beträgt. 

Die die Brücke der Wage bildenden T-Träger ruhen mit 
Hängelagern auf den Schneiden der Querhebel. An den untern 


| Flansch des T-Trägers ist ein den Querhebel umgebendes Joch 


gebolzt. Auf «der Schneide reitet ein Sattelblock mit einem 
eingesetzten stählernen Lagerstücke. Über den Enden des 
Sattelblockes hängen zwei Kettenglieder, in deren untere Enden 
von dem Joche vorragende nasenförmige Haken eingreifen. Der 
obere Rand des stälhlernen Lagerstückes des Sattelblockes ist 
gewölbt, so dals es durch Gleiten in der Höhlung eine Längs- 
schwingung des Blockes ausgleichen und ein Aufliegen auf der 
ganzen Länge der Schneide aufrecht erhalten kann. Die Dreh- 
punktschneide am Ende des kurzen Armes des Querhebels ruht 
auf ähnlichem Ausgleich - Stahlstücke im Auflagerbocke des 
Hebels. Auch die Auflagerböcke der Längshebel sind mit 
Ausgleich-Stalhlstücken versehen. Alle Stahlstücke und Lager- 
stellen bestellen aus einer besondern Mischung von Vanadium- 
Stahl. Durch Einstell-Vorrichtungen an den Verbindungen 
zwischen den Hebelenden kann jeder einzelne Hebel aus- 
gerichtet werden, und auf allen Hebeln sind Stellen für Wasser- 
wagen vorgesehen, deren Flächen mit der Nullinie der Hebel 
in einer Ebene liegen. Die Endlager der Brücke sind zur 
Verhütung des Kippens jenseits der Gleisenden angeordnet. 


ı Die Decke der Grube ruht auf deren Wänden unabhängig von 


der Wage, so dals Wind, Schnee und Eis nicht auf das Gleich- 
gewicht der unbelasteten Wage einwirken, 

Die Entlastungsvorrichtung besteht aus vier Paaren von 
Kniehebel-Winden, die auf den vier auch die Querhebel- und 
Längshebel- Auflager tragenden Grundplatten aufgestellt sind. 
Diese Winden werden durch eine sich an der Seite der Grube 
nahe der Sohle erstreckende Drehwelle mit Gelenkglied-Verbin- 
dungen an den vier Stellen der Windenpaare betätigt. Diese 


= Welle wird ihrerseits durch einen in der Grube nahe dem Über- 


tragungshebel aufgestellten doppelt wirkenden Prefsluft-Zylinder 


betätigt, der vom Wiegemeister durch ein Ventil auf dem Gestelle 
unter dem Wagebalken gesteuert wird. Falls die Prefsluft- 
Zufuhr unterbrochen ist, kaun die Anlage durch eine schnell 
einzurückende Vorrichtung von Hand betätigt werden. Die 
senkrechten Kolben der Winden wirken unmittelbar gegen die 
unteren Flanschen der -Träger der Brücke. Die Drehwelle 
ist mittelbar mit an beiden Enden der Wage angebrachten 
Signalflügeln verbunden, die anzeigen, ob die Wage zum Wägen 
benutzt werden kann, oder für die Durchfahrt von Lokomotiven 
oder nicht zu wägende Wagen gestellt ist. Die Entlastungs- 
vorrichtung kann bei belasteter Wage nicht betätigt, die ungefähr 
17 t schwere Brücke aber mit 5.6 at Überdruck im Zylinder 
in ungefähr 1 Sek gehoben werden. Die Zeit zwischen 
Übergängen der Wagen beträgt gewöhnlich 19 bis 20 Sck, so 
dals der Betrieb zur Betätigung der Entlastungsvorrichtung 
nicht unterbrochen zu werden braucht. 

Die Entfernung vom Scheitel des Ablaufrückens bis zum 
nächsten Ende der Wage ist ungefähr gleich dem Abstande der 
Dreligestellmitten der Wagen mit kleinstem Achsstande. Bei 
dieser Anordnung stelit die Geschwindigkeit der Wagen über 
der Wage ungefähr in umgekehrtem Verhältnisse zur Länge 
des ganzen Achsstandes, und die Zeit für das Wägen ist für 
Wagen verschiedener Länge annähernd ausgeglichen. 

Unter jeder Schiene des Ablaufrückens ist auf jeder Seite 
des letztern ein von Pfeilern in der Grube getragener Kasten- 
träger angeordnet. Diese Träger ruhen im Scheitel des Ablauf- 


den 


an er ee En SS 


Maschinen 


2Bi1.11.1.]. S.-Lokomotive der Pennsylvaniabahn. 


(Railway Age Gazette 1911, April, S. 854. Mit Abbildungen ; Bulletin 
des internationalen Eisenbahn - Kongrefs -Verbandes 1911, Oktober, 


Band XXV, Nr. 10, S. 1400. Mit Abbildungen; Revue generale des ` 


chemins de fer 1911, September, Band XXXIV, Nr. 3, S. 204. Mit Abb.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 4 bis 8 auf Tafel XLII. 

Die in den Juniata-Werkstätten gebaute kräftige Loko- 
motive befördert seit Ende 1910 schwere Schnellzüge auf der 
Mittelabteilung der Pennsylvaniabahn. Als beste Leistung 
führt die Quelle die Beförderung des aus acht stählernen 
Pullman-Wagen von 544t Gewicht gebildeten, zwischen 
Harrisburg und Altoona verkehrenden »Pennsylvania Special« 
an. Bei Beförderung eines aus drei Wagen gebildeten Sonder- 
zuges von Altoona nach Philadelphia wurde ein grolser Teil 
der Fahrt mit einer Geschwindigkeit von 113 km;St zurück- 
gelegt. 

Die Lokomotive ist bemerkenswert durch ihren grofsen 
Kessel und eine gröfste Triebachslast von 31,19t, die von 
keiner Lokomotive der Welt übertroffen werden dürfte. Die 


grofse Heizfliche von rund 333 qm ist nicht durch Ver- | 
längerung der Heizrohre, sondern dadurch erreicht, dafs der ` 


Durchmesser des Kessels vergrölsert und die Zahl der Heiz- 
rohre auf 460 erhöht wurde. 
enthält eine Verbrennungskammer von mittlerer Länge, deren 
unterer Teil um 1067 mm hinter der Rohrwand liegt. Der 


Dom wurde aus 25 mm starkem Bleche geprefst und mit | 


einem so breiten Flansche versehen, dafs er durch dreireihige 
Nietung mit dem Kessel verbunden werden konnte, Zur 
Kesselspeisung dienen eine Nathan- und eine Sellers- 


| 


dargestellt. 


rückens auf Stahlgulsstücken auf den Mittelpfeilern. Jeder 
Mittelpfeiler hat in der Mitte eine Öffnung, in der eine Knie- 
hebelwinde aufgestellt ist. Die Winden haben eine wagerechte 
Rechts- und Links-Schraube zum Zusammenziehen der Knie- 
hebelarme. Die in einer Richtung liegenden Schrauben der 
beiden Winden sind durch eine durch Kreuzgelenke mit ihnen 
verbundene Welle zusammengefügt und werden durch einen in 
der Mitte angebrachten Schalthebel von Hand gedreht. Die 
Winden wirken unmittelbar auf die Sattel-Gufsstücke, die die 
Öffnung in den Pfeilern überbrücken und die Träger unter- 
stützen. In der niedrigsten Stellung ruhen die Sattel-Gufsstücke 
auf Grundplatten auf den Pfeilern. Nachdem sie höher gewunden 
sind, werden Futterstücke zwischen sie und die Grundplatten 
eingesetzt, worauf die Winden entlastet werden. Auf den End- 
pfeilern ruhen die Träger auf Zapfenlagern, die auf bronzenen 
Grundplatten in der Längsrichtung gleiten können. 


Auf die Kastenträger des Ablaufrückens und die J-Träger 
der Brücke der Wage sind gehobelte Schwellen aus Hartholz, 
und auf diese quadratische gulseiserne Säulen gebolzt, die 
durch die Decke der Grube hervorragen und die mit Klemm- 
platten auf ihnen befestigten Schienen unterstützen. 

Die Grube der Wage wird mit Heifswasser geheizt. Zur 
Erleichterung der Untersuchung der Wage und zur Erleuchtung 
des Bahnhofes in ihrer Nähe sind elektrische Lampen vor- 


geschen. B—s. 


und Wagen. 


Dampfstrahlpumpe, die Einführung des Wassers erfolgt durch 
ein innerhalb des Kessels liegendes Rohr, dessen Austritts- 
öffnung 762 mm vor der vordern Rohrwand liegt. Die Dampf- 
zylinder liegen aufsen, die Dampfverteilung erfolgt durch 
Kolbenschieber von 356 mm Durchmesser und Walschaert- 
Steuerung, deren bewegliche Teile leichter als üblich gewählt 
wurden ; auch wurden Einrichtungen zur Sicherung ausreichender 
Schmierung getroffen. 

Der Barrenrahmen ist 102 mm stark und an den die 
Triebachsbüchsen aufnehmenden Stellen auf 200 mm verstärkt. 

Das cinachsige Drehgestell ist in Abb. 4 bis 8, Taf. XLII 
Es ist kräftig gehalten und mit einem besondern 


 Bremszylinder versehen, die Zurückführung in die Mittelstellung 


Die Feuerkiste nach Belpaire | 


1 
l 


| 


wird durch Schraubenfedern bewirkt. 

Mit dem Baue weiterer Lokomotiven dieser Art wurde 
erst begonnen, nachdem die Leistungsversuche in der Loko- 
motiv-Prüfanstalt zu Altoona ein gutes Ergebnis gehabt hatten. 


Die Hauptverhältnisse der Lokomotive sind: 


Zylinder-Durchmesser d 559 mm 
Kolbenhub h. a 660 » 
Kesselüberdruck p . . . . 14,4 at 
Äufserer Kesseldurchmesser im Mittel- 
schusse. . 2 . .. . . . . 2121 mm 
Hohe der Kesselmitte aber Schienen- 
oberkante . 2997 » 
Feuerbüchse, Länge 2800 » 
1829 » 
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Heizrohre,. Anzahl : 460 

» , Durchmesser, äulserer 51 mm 

» S Länge ; 4258 » 
Heizfliche der Feuerbüchse 20,25 qin 

> der lleizrohre 312,52 » 

» im Ganzen H . 332,77 > 
Rostfliche R . 5,12 » 
Triebraddurchmesser D . . . . 2032 mm 
Triebachslast G, SÉ 60,46 t 
Betriebsgewicht der Lokomotive G 105,01 t 

> des Tenders 71,67 t 

Fester Achsstand der Lokomotive . 2261 mm 
Ganzer » » » 9030 » 
Zugkraft Z=0,5.p on = . . 7308 kg 
Verhältnis H:R . . . 2 202. 65 

» H:G, 5,17 qm/t 

> H:G 3,17 >» 

» Z:H 22 kg/qm 

» Z: G, 120,9 kg/t 

» L:G 69,6 >» 


—k. 


(C1..1.[- Tenderlokomotive der schweizerischen Bundesbahnen. 
(Schweizerische Bauzeitung 1911, Dezember, Band LVIII, Nr. 25, S. 333. 
Mit Abbildungen.) 

Zwanzig Lokomotiven dieser Bauart wurden bei der Loko- 
motiv-Bauanstalt Winterthur in Auftrag gegeben, acht sind 
bereits geliefert. Sie sollen sowohl als Vorspannlokomotiven 
für schwere Züge auf kürzeren Bergstrecken eine hohe Zugkraft 
entwickeln, als auch Schnell- und Personen-Züge auf nicht 
zu langen Strecken mit einer grölsten Geschwindigkeit von 
75km/St befördern. Aufserdem sollen sie im Pendelbetriebe 
benutzt werden und dabei gleich gut vorwärts wie rückwärts 
laufen. 

Der neuen Bauart wurde die sich gut bewährende 
IC.U.T.TT.P.-Lokomotive*) der schweizerischen Bundes- 
bahnen mit Überhitzer nach Schmidt zu Grunde gelegt, der 
Tender fortgelassen und cine hintere Laufachse angefügt. 
Trieb- und hintere Kuppelachse sind fest gelagert, die vordere 
Kuppelachse und die benachbarte Laufachse zu einem Dreh- 
gestelle vereinigt. 

Die hintere Laufachse ist eine Adams-Achse, die Ein- 
stellung erfolgt durch Einwirkung der Tragfederbelastung auf 
die keilformigen Gleitflächen. 

Die Bedienungs-Einrichtungen des Führerstandes sind nur 
einfach, aber derart angeordnet, dals sie auch bei Rückwärts- 
fahrt bequem gehandhabt werden können, ohne dafs der Führer 
in der Überwachung der Strecke gehindert wird. 

Die Lokomotive ist mit einer Umströmvorrichtung für den 
Leerlauf versehen, deren Drehschieber mit Prefsluftsteuerung 
unmittelbar über dem Handgriffe des geschlossenen Reglerhebels 
liegt. Beim Öffnen des Reglers werden die Umströmhähne 
selbsttätig geschlossen. Das Öffnen der Umströmvorrichtung 
erfolgt durch Betätigung des Drehschiebers von Hand. Bei 


—— -— = 


*) Organ 1908, S. 174. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbabnwesens. Neue Folge. XLIX. Band. 18. Heft. 1912. 


den noch anzuliefernden Lokomotiven werden statt der Um- 


| strömhähne selbsttätig wirkende Umström - Ventile an den 

‘ Zylindern angebracht. 

| Die Hauptverhältnisse sind: 

| Zylinder-Durchmesser d 520 mm 

| Kolbenhub h 600 » 
Kesselüberdruck p. . . . 12 at 


Höhe der Kesselmitte über Schienen-Oberkante 2550 mm 


Heizfläche der Feuerbüchse 11,4 qm 
| » » Heizrohre 108,8 » 
> des Uberhitzers 33,1 » 
| > im Ganzen H . 153,3 >» 
| Rostfläche R 2,3 » 
| Triebraddurchmesser D 1520 mm 
. Triebachslast G, 48,4t 
` Leergewicht der Lokomotive . 58,5 » 
Betriebsgewicht der Lokomotive G 74,9 » 
Wasservorrat 7,7 cbm 
Kohlenvorrat SEN 2,5t 
Fester Achsstand der Lokomotive 2050 mm 
Ganzer > > » i . 8900 » 
Ganze Länge der Lokomotive . 12740 » 
H 
Zugkraft Z = 0,75.p - en 9606 kg 
Verhältnis H: R = 66,7 
> H:G,= 3,17 yem/t 
» H:G == 2,05 » 
> 2: he 62,6 kg/qin 
> _ £26, 198,4 kg;t 
> KE = 128,2 >» 


MER —k. 
Schraubenkappelung aus Nickelchromstahl. 

(Engineering 1911, 9. Juni, Nr. 2371, S. 754. Mit Abbildungen.) 
Auf verschiedenen Breitspur-Linien in Ostindien werden 
seit ungefähr zwei Jahren versuchsweise Schraubenkuppelungen 
aus Nickelchromstalıl verwendet. Zusammenstellung I und H 
enthalten die Ergebnisse der Zerreilsversuche, die mit einer 
Kuppelung aus Yorkshire-Eisen (Textabb. 1) und mit einer 
Kuppelung aus heifs bearbeitetem Nickelchromstahle (Textabb. 2) 


Ahh, 1. Schraubenkuppelung aus Yorkshire-Kisen 
Prufungsghed Zog 


Maßstab 1:15, 


Abb, 2. Kuppelung aus Nickelchromstahl. Maßstab 1:15. 
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Zusammenstellung I. Zugprobe einer Kuppelung aus Yorkshire-Eisen (Textabb. 1). 


— oo - sie atin Ti vee EA - = — — ae FE 


| Gröfste 


| | 

| Formanderung in mm || Lage der | t Aussehen der 

ee ee de GE l Brüche | ! Brüch 
Belastung . . . . . . kg '|18290 20320 25400 Í 30480 | 33020 | 35560 | 33100 | 40640 kg ` 


ee E E — 
— 


! 


| | 


RE Series | 2,3 | 3,8 7,1 | HE 122 13,7 ' 15,2 | 17,0 | 
SE Bleibend. . 1 18 28 T | 99 | 12,2 | 13,2 | 15,2 | 15,7 | 4 gapfenbol-! 43310 ` Faserig 
CD- 279 , | Ausdehnung : = oh st Keine: 0,5 | 2,5 3,8 56 7,6 | San a | | 
| Bleibend . =i DA 20) 80] 51, 74 | 
Ep. 109 Einziehung. . | 2,3 3,8 7,6 | 117, 142 | 16,5 | 19,3 l 208 
= * | Bleibend | 15 | 33, 74 | 109° 132 | 152 | 188 203, enhol- 45820 Faser 
DEE Einziehung . .|| 23 | 38 8er 178 | 208, 218 |” ae Z Se GE 
"TT ITT e | Bleibend . 18.33: 81 | 187° 152 | 17,3 | 198 | 20,8 i Genes 
Geen Ausweitung 13, 13003676, 114 | 165 | 20,8 21 | | 
Bu d Bleibend : — Keine | 3,6 64 | 114 15,2 20,1 , 24,1 | | 
aT | Ausweitung .| Keine 05 1,8 43 | 71} 99 | 135 | 170 A Schraube | 47650 Faserig, in geringer 
EEE N jeihand. | — Keine} 1,8 36 69 | 91| 124 165. | Spur kristalli- 
. Ausdehnung . — —- Keine: 1,0 2,5 3,0 36. 43% ! ' nisch. Schwach- 
SE Oger jo - 010-001 08; 23. 30 33 43 _ blätterig. 
PO- 24 Ausdehnung . | 05 7.05 Zu > 30 , An 838 56, 74 4. Glied GH. 61160 Faserig 
T "ID » 1 Bleibend. . | — Keine’ 20.935 3,0 3.6 5,3 | 66 | 
j : j = (oi .8 | 18 28 | 8, AN | 
le. 
ST 1067 Ausdehnung 51 i 76 +: 20,3 | 21,6 | 29,0 34,5 43,2 | 50,8 | , | 
= ” | Bleibend . | 4,1 51 | 99 | 185 29 | 823 | 309 | 483 | 
Zusammenstellung II. Zugprobe einer Kuppelung aus Nickelchromstahl (Textabb. 2). 
| Formänderungin mm Lage der a Aussehen der 
= aas 
L nr a EMC: E Brüche 
Belastung `... kg [18290 20320, 25.400, 30 480, 38.020 35 560, 38 100 40 640 45 720 50 x00] kg 
; l | CSS DE ke | en So e Ge y e ` $ REENEN 
Einziehung . 05 | 13 ° 1,5 2,0 | 20:3. 25 3,0 | 3,0 | 3,3 | 4,6 
- 2 
an a | | = Keine 05 10) 10 10) 18) 15 | 20, | Bu 
CD — 279 Ausdehnung — Foe — | — ‘Keine 0,5 0,8 08 Ne | 0,8 2 Ge | 83 190 Sehr a. 
u Bleibend . io | - — | — — | — — — | Keine | EF*) | | in Spur aserig, 
EE Einziehung. . | 05 | 13 15| 20 25, 30138! 43 56 7,6 | | | See 
Gabes ”  \Bleibend . | — | — Keine 05 , 0,4 10/15, 2513938 | | | Ran 
Einziehung . a Lä 15.201238 25 ) 28 1 33 | 4315 ig inkörni 
i 2 i a des i ! "Lag Glied 98960! Sehr feinkörnig, 
GH= 103 w J EE | gs Keine 05 | 08 10; 10, 13| 20° ras Wee etre 
BR Ausweitung. . | — — į — Keine) Dä, 0,8 10 , 1,0 13 , 1,3 | ! Rand 
IE Bleibend | — — | — — Li — — | Keine | | 
e | d F SS 
| Ausweitung. | 1,0 | 1,0 | 13 1518 181 18 23 | 2,5 | 8,0 \.3.Glied ‚111460 Sehr feinkörnig, 
Eu Bleibend . 10 u Keine 0,5 0,9 0,5 | 0,8 0,8 Ä GH in Spur faserig, 
Ausdehnung .| — — — ea — — | — | Keine seidenartiger 
NO- 203 = | | | 
® Bleibend . — s= See Sie, a = = a a 3 Rand 
| 
Ausdehnung . | 05 | 05 05° 08: 08 | 1,0 säi 1,0 | 15 ' 20; eee 
9! = 3 ’ , ’ ’ ’ ’ | ’ S fe korn) 
PQs 24 5 | Bleibend . (ll zi | — Keine} 05 Ze LI nr 
N S€ or | — 1 as a I ai ZAS l Zu z l; L © 
mm, nen: BW, | 
sit = gogz, [Ausdehnung .|| 30 | 36 | 38 511661 71 76; 86 | 104 | 13,2 | | | 
> |Bleibend. . „Keine; 05 10 Lë 23 ' 25 | 36 41 | 5,6 | | | 


*) Zapfenbolzen K auch abgeschert in der Schwächung für Nietung. l 
mit Zugstangen-Bügel und -Bolzen angestellt wurden. Erstere ` Streckgrenze von 10200 bis 11000 kg/qcm, eine Bruchfestigkeit 
wiegt 35 kg, letztere 26,6 kg. Der erste Bruch fand bei | von 11000 bis 12600 kg/qcm, bei einer geringsten Dehnung 
ersterer bei 43310 kg, bei letzterer bei 83190 kg statt. | von 15°/, auf 51 mm Melslänge geben. Die entsprechenden 

Vor Zusammenfügung und Annahme werden Teile der Werte für Kuppelungen aus Yorkshire-Eisen sind: Streckgrenze 
Nickelchromstahl-Kuppelung auf Gleichförmigkeit des Stoffes 1900 bis 2200 kg/qem, Bruchfestigkeit 3500 bis 3900 kp dem 


geprüft. Beliebig ausgewählte Teile sollen bei Zugproben eine geringste Dehnung 24°/, auf 51 mm. B—S. 
Betrieb in technischer Beziehung. Se 
‘hehli eiz- 
Verbrennungsverluste in Lokomotivkesseln. durch erschwert, dafs durch nen Nun a 
(Engineer, Juni 1911, S. 841)  stoffmengen verloren gehen. Ein neues recaneris telle 


D ermöglicht nun die vollständige Wärmeauswertung H chen 
Im Gegensatze zu ortfesten Dampfkesseln ist die genaue unständlicher und ungenauer Versuche. Das Bild einer S 


Berechnung der Wärmeausnutzung bei Lokomotivkesseln da- ` ist folgendes: 


Pasty toe 
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o % —% On Oe 
Verlust an un- [in fester, Je See 193,31 | 
| ERC \b = Funkenauswurf . = 20,50 J 35,20 
Wärme- Erzeugungs- Kohle aay nen eee en Unverbrannt SS 11,89 | 36,02 
Verluste Verluste ausgestoßene Gase . | 
| Verlust durch unvollständige je Abgang von Kohlenoxyd. = TER 
Heizwert Verbrennung | 
der ver- ere I aer le = Trockene Abgase . . . = 12,15 
feuerten Von der Heiz- |Verluste durch EES G Ze Wassor her der: ~ — 936 100 
; ückee- \die Wii . ; | 
Kohle worfene Warme| AT | Verdampfung Verbrennung . . . =028| 22,149 
Ausgenulzte 5 der Feuchtigkeit | § = Feuchtigkeit der Kohle | 
h= e „ Luft = 0,23 63,98 
Wärme Von der Heiz- Äußere Verluste | durch Lecken j — Strahlungsverluste . . . = 2,34 
fläche auf- | Strahlung 49.06 
genommene Wirkungsgrad f Wirklich aus- Er TETEE ET 4672 
Wärme des Kessels |genutzte Wärme | ° — l i 
| vollständiger Verbrennung abzuleiten. Ist P der unbekannte 


Zur Berechnung der in den Funken ausgeschleuderten 
Wärmemenge wird von der Zusammensetzung der Abgase in 
der Rauchkammer ausgegangen, aus denen sich das Gewicht 
der Verbrennungsluft und der Abgase im Verhältnisse zur 
Gewichtseinheit verbrannter Kolle feststellen läfst. Hieraus 
und aus der in der Rauchkammer gemessenen Wärme wird 
der Wärmebetrag berechnet, den die abziehenden Heizgase ab- 
führen. Macht diese Wärme B°/, des Heizwertes der auf dem 
Roste verfeuerten Kohle aus, so sind von der Kesselheizfläche 
bei vollständiger Verbrennung 100 — B°/, Wärme aufgenommen. 
Ilieraus kann also, wenn die an den Kessel abgegebene Wärme 
gemessen und B gefunden ist, die auf dem Roste erzeugte | 
Warme, die wirklich verbrannte und die durch den Schornstein | 
ausgeworfene Kohlenmenge bestimmt werden. Ist die Ver- 
brennung nicht vollständig und gehen als CO U°/, des Heiz- 
wertes der Kohle verloren, werden also nur 100 — U°/, in 
der Feuerkiste nutzbar, und gehen BOL, aus der Rauchkammer 
ins Freie, so kann der Kessel nur 100 — U — B°/, der Wärme 
erhalten. Die weiteren Ergebnisse sind hieraus wie im Falle | 


Verlust in °/, der verfeuerten Kohle und T die vom Kessel 
aufgenommene Wärme in °/, des Heizwertes dieser Kohle, so 
ist, wenn der Heizwert = 100 gesetzt wird, P «der wirkliche 
Verlust durch unverbrannte Kohle und der lleizwert der ver- 
brannten Kohle 100 — P. Der Kessel hat T Warmeeinheiten 
aufgenommen, also folgt mit dem bereits Erwähnten: 
100 — U—B 
(100 -—- P) -- EN 

Die Quelle erläutert ein ausführliches Zahlenbeispiel, dem 
auch die oben stehenden Zahlen entnommen sind, und bringt 
eine Zahlentafel mit den Ergebnissen von 15 Berechnungen, 
die au einem Versuchskessel bei zwei Kohlensorten gefunden 
einer weitern Zusammenstellung werden diese 


== T, woraus P zu bestimmen ist. - 


wurden, In 
Zahlen mit Versuchwerten verglichen, die nach einem ältern 


Verfahren gewonnen wurden, wobei der Auswurf der Lokomo- 
tiven umständlich gemessen werden mulste, ohne die Genauig- 


keit der rechnerisch bestimmten Werte zu erreichen. 
A. Z. 


Besondere Eisenbahnarten. 


Stadtbahn in Neapel. | 

(Ingegneria ferroviaria 1912, Band IX, 15. Februar. Nr. 3, S 33. 

Mit Abbildungen. Genie civil 1912, März, Nr. 19, S. 374. Mit Plan.) 
Hierzu Plan Abb. 3 auf Tafel XLII. 

Die der »französisch-italienischen Gesellschaft der Stadt- 
bahn von Neapel« durch königlichen Erlafs vom 19. Januar 
1912 genehmigte elektrische Stadtbahn von Neapel (Abb. 3, 
Taf. XLII) umfalst eine unterirdische Stadtlinie vom Sannazzaro- ` 
Platze über Vomero, Chiaia, St. Ferdinand, Rom-Strafse, Gericht- 
Stralse, Garibaldi-Platz nach Bahnlıof Circumvesuviana am Corso 
Garibaldi und eine vom Bahnhofe Vomero ausgehende Vorort- 
linie, die zunächst unterirdisch verläuft und in der Nähe der 
Soccavo-Briicke an die Oberfläche kommt, wo sie sich gabelt; ` 
ein Zweig überschreitet auf einer Überführung von sieben | 
Offnungen die Strafse Miano—Agnano und erreicht die Höhe 
von Camaldoli, der andere folgt der Strafse Miano—-Agnano ` 
und gelangt nach Aguano in der Nahe der heilsen Bäder. 

Die Bahnhöfe der Stadtlinic haben Seitenbahnsteige 85 cm ` 
über Schienenoberkante etwa 15 cm unter dem Fufsboden der | 
Wagen. Die Bahnsteige sind 60 m lang und 3,5 bis 4,5 m | 
breit. Die Decke der Bahnhöfe ist ein Korbbogen-Gewölbe | 


der man durch Treppen nach den Bahnsteigen gelangt. 


oder eben. Die Wände sind auf ungefähr 2m Höhe mit ver- 
glasten Fliesen verkleidet. In den Bahuhöfen, deren Bahnsteige 
mehr als 12 m unter Strafsentliche liegen, sind zwei oder 
mehr Aufzüge angeordnet, die nach einer Brücke führen, von 
Auf 
den Bahnhöfen ohne Aufzüge steht die Brücke mit einer Warte- 
halle in Verbindung, von der eine Treppe ins Freie führt. 


_ Auf Balmhof Vomero sind die gleichlaufenden Haltestellen der 


Stadt- und Vorort-Linie durch Treppen verbunden. Die Ein- 
ganghalle der Bahnhöfe liegt im Erdgeschosse eines zu ent- 
eignenden Hauses oder unter der Strafsenflache oder in einem 
eisernen Jläuschen. 

Der mittlere Abstand der Haltestellen beträgt 565 m: 
Vergleichswerte der Linie Porte de Vincennes— Porte Maillot 
und der Nord-Süd-Bahn in Paris sind 625 m und 500 m. 

Die unterirdischen Bahnhöfe haben keine Dienst-, Abstell- 
oder Bereitschafts-Gleise, weil die Erfahrung auf der Stadtbahn 
in Paris ihre völlige Nutzlosigkeit gezeigt hat. 

Der regelrechte Querschnitt der Tunnel, die alle zwei 


Gleise mit 2,8 m Mittenabstand haben, ist in Kämpferhöhe 


6,9 m, in Höhe der Schienenoberkante 6,4 m breit. Die Höhe 
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von Schienenoberkante bis zum Kämpfer beträgt 2,43 m, der 
Pfeil des elliptischen Gewölbes 2,07 m. Dieser Querschnitt 
ist in den Bogen mit einem llalbmesser unter 250 ın erweitert. 
Die Tunnel sind in 25 m Teilung abwechselnd auf beiden 
Seiten mit Nischen verschen. Uber jeder Nische ist eine elck- 
trische Lampe angebracht. 
Das Gleis hat Regelspur. 
fufsschienen sind 15 m lang und ruhen mit Unterlegplatten 
auf 2,6 m langen, 40 cm breiten und 14 «em hohen getränkten 


Die 46 kg/m schweren Breit- 


Schwellen. Die Stofsschwellen haben 0,5 m, die übrigen 1 m 
Mittenabstand. Die Schienen haben Stofsbrücken zur Rück- 


leitung des Stromes. . Die Stromzuleitung geschieht auf den 
unterirdischen Linien durch eine 36 kg/m schwere Breitfuls- 
schiene, auf den offenen durch Oberleitung. Die Stromschiene 
liegt zwischen den Gleisen 380 mm von der nächsten Fahr- 
schiene und ruht auf stromdichten Stühlen, auf jeder vierten, 
längern Schwelle. 


Die Blocksignale zeigen in der Grundstellune »Halt«. 
Das Einfahrsignal der Bahnhöfe hat aufser dem roten Lichte 
ein grünes als »Achtung«-Signal. Alle Bahnhöfe haben Fern- 
sprecher, die sie mit einander und mit den Werkstätten verbinden. 

Die Züge bestehen aus zwei Triebwagen H. Klasse und 


einem Aulhängewagen I. Klasse in der Mitte, Sie können im 


Ganzen 230 Fahrgäste aufnehmen. Die Züge der Stadtlinie 
fahren mit 3,5 bis 10 Minuten Abstand während 20 Dienst- 
stunden. Bei 21 km/St Reisegeschwindigkeit wird die Linie 
von Bahnhof Mergellina nach Bahnhof Circumvesuviana in 
uneefähr 23 Min durchfahren. Die Züge der Vorortlinie 
gehen vom Bahnhofe Vomero in halbstündigem Abstande ab- 
wechselnd unmittelbar nach Camaldoli und Agnano. 

Die Aufzüge sind 3 >< 3,5 m grofs, so dafs sie bequem 
40 Fahrgäste befördern können, und haben 350 kg/qm Trag- 


fähigkeit. Die Geschwindigkeit beträgt je nach der zu durch- 
_ fahrenden Höhe 1,5 bis 3 m; sie werden vom Innern aus 


elektrisch gesteuert. 
Die Kosten des ganzen Netzes sind auf 22,4 Millionen M 
veranschlagt und setzen sich wie folgt zusammen: 


Enteignung in der Erde und an der Obertlache 2,4 MillionenM 


Unterbau, Bahnhöfe, Aufzugschächte und 
Zugänge . . Ko SAM, te. te. a | G 


Oberbau, elektrische Ausrüstung für Zugför- 
' derung, Werkstätten, Beleuchtung, Block- 


einrichtungen und Fernsprecher . . SE ua y 
Wagen und Aufzüge. . 2 2 200. N ét ie 
Zusammen 22,4 Millionen M 

B—s. 


Nachrichten über Änderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen. 


Preulsisch-hessische Staatsbahnen. 
Ernannt: Der Geheime Regierungsrat und vortragende Rat 
im Ministerium der öffentlichen Arbeiten Laury in Berlin 
zum Präsidenten der Königlich preulsischen und Grofsherzog- 
lieh hessischen Kisenbahn-Direktion Mainz; der vortragende 
Rat im Ministerium der öffentlichen Arbeiten, Geheimer 
Daurat Brosche in Berlin zum Geheimen Oberbaurat. 
Bayerische Staatsbahnen. 
Ernannt: Der Oberregicrungsrat im Staatsministerium für 


Verkehrsangelegenheiten Dr. Gleichmann in München 
zum Ministerialrat: der Regierungsrat Riegel in München 
zum Oberregierungsrat im Staatsministerium für Verkehrs- 
angelerenheiten. 


Sächsische Staatsbahnen. 


In den Ruhestand getreten: Der Vorstand des Ober- 
baubureaus der Königlichen General- Direktion in Dresden, 
Oberbaurat Schäfer. —d. 


Bücherbesprechungen. 


Handbuch der Fisenbahngesetzgebung in Preufsen und dem Deutschen 
Reiche, Von K. Fritsch, Wirkl. Geh. Oberregierungsrat 
und Dirigenten im Reichsamt für die Verwaltung der Reichs- 
eisenbahnen. Zweite umgearbeitete Auflage. Berlin, J. 
Springer, 1912. Preis 19 M. 

Das 574 Seiten starke, mit sehr ausführlichem Inhalts- 
verzeichnisse und umfassenden (Quellenangaben ausgestattete 
Werk zerfällt in die Abschnitte: 1. Allgemeine Bestimmungen ; 
2. Verwaltung, Staatsaufsicht; 3. Beamte, Arbeiter: 4. Finanzen, 
Steuern; 5. Bau, Grunderwerb; 6. Betrieb; 7. Verkehr; 
8. Landesverteidigung: 9. Post und Telegraph: 10. Zollwesen, 
Handelsverträge. Die Einteilung zeigt den weiten Bereich der 
Stoffbehandelung. Mit grolsem Geschicke sind die Auszüge aus 
den bestehenden Vorschriften so gewählt, dafs überall die Be- 
züge zur Gesetzgebung und zum Verwaltungsrechte klar her- 
vortreten, während die rein technischen Mafsnahmen zurück- 
treten. Für den Eisenbahnbeamten ist es von grölster Bce- 
deutung, hier in engem Rahmen alle wichtigen gesetzlichen 
und Verwaltungs-Bestimmungen vereinigt zu finden; wir zweifeln 
nicht, dafs sich die neue Auflage des Beifalles der ersten zu 
erfreuen haben wird. 


Mechanische Triebwerke und Bremsen. Von Dr. H. Löffler. 
München und Berlin 1912, R. Oldenbourg. Preis 6 M. 
Das Werk behandelt alle die Betriebe, deren übertragende 


| Wirkung auf der Reibung im weitesten Sinne, auch unter 
| deren Vergrofserung durch Eingriff, beruht, und zwar zwischen 
gleichartigen Körpern, wie Zabnräder, wie zwischen ungleich- 
artigen, wie Seiltricb und Rolle oder Bremsband und Scheibe. 
Besonders eingehend sind die Pressung zwischen Körpern, von 
denen der eine «den andern umschlingt, und die Spannungs: 
verteilung im umschlingenden behandelt. 

Das Buch ist für die Einführung in das Wesen der 
Reibungsgetriebe bei klarer Fassung, gründlicher Behandelung 
und guter Ausstattung sehr geeignet. 


Naturwissenschaftlich- technische Volksbücherei «ler Deutschen 
Naturwissenschaftlichen Gesellschaft E. V., herausgegeben 
von Dr. Bastian Schmid, Theod. Thomas, Leipzig, 
Geschäftsstelle des Vereines. Preis des Heftes 20 Pf. 

Von den Heften des Unternehmens liegen uns vor: Nr. 23 


Stralse, beide von Prof. Dr. K. Schreber. 

Beide Hefte bemühen sich, in die breiten Schichten des 
Volkes den Begriff dafür zu tragen, dafs unser Verkehr nicht 
mehr das zufällige Ergebnis augenblicklicher Bedürfnisse, 
sondern cine der wichtigsten Grundlagen der Entwickelung 
des geistigen und körperlichen Wohles des Volkes ist, und 
| 


daher ciner zielbewulsten, vorsorgenden Pflege bedarf, ae 
sie namentlich die geschichtliche Entwickelung betonen. 


geeignet. 


SE = 


Hefte erscheinen zu aufklärender Wirkung 


a a e 


i Für die Schriftleitung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor a. D. Dr.-Ing. G. Barkhausen in Hannover. 


C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, @. m. b. H. in Wiesbaden. 


der Verkehr, und Nr. 22, die Verkehrsmittel der 
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19. Heft. 1912. 1, Oktober. 


Kesselanlage für Verfeuerung von Lokomotivlösche in der Hauptwerkstätte Recklinghausen. 
Rutkowski, Regierungsbaumeister, Vorstand des Werkstättenamtes Recklinghausen. | 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 auf Tafel XLIII und Abb. 1 bis 4 auf Tafel XLIV. 
' nachgefüllt und durch den sich bildenden Kegel abgeschlossen. 


I. Einleitung. 

Nachdem sielr die Verwertung der Rauchkammerlösche in 
Gaserzeugern bewährt hat, wurde beim Baue der neuen 
(riterwagenwerkstitte in Recklinghausen, wo für die Heizung 
der Innenräume eine besondere Kesselanlage eingerichtet werden 
mufste, auch für die Kesselheizung versucht. Das gute Gelingen 
bedeutete bei der Gröfse der Heizanlage eine bedeutende Ver- 
hilligung, da die Lösche in Westfalen fast wertlos ist und 
bislang höchstens als Schiittboden verwertet werden konnte. 

Auf gendgende Anfuhr von Lösche konnte bei den geringen 
Entfernungen zahlreicher grofser Betriebwerkstätten, den Ge- 
winnstätten der Lösche, mit Sicherheit gerechnet werden. 

Die neue Kesselanlage (Abb. 1, Taf. XLII und Abb. 1 
und 2, Taf. XLIV) wurde gleichzeitig mit der Hauptwerkstätte 
im Jahre 1909 fertig und ist nun im dritten Heizabschnitte im 
Betriebe. Erfahrungen betreffs der Verwertung von Lösche 
waren erst zu sammeln, da Vorbilder wenigstens bei den 
jreufsisch-hessischen Staatsbahnen nicht vorhanden waren. Dem 
die Einrichtung und nun den Betrieb leitenden Verfasser sind 
auch sonst keine Anlagen beKannt, in denen reine Lösche 
ohne Zumischung von anderen Heizstoffen, wie Staubkohle, ver- 
feuert wird. Deshalb soll hier über die gewonnenen Erfahr- 
ungen ausführlich berichtet werden. 


sie 


IL Beschreibung der Anlage. 


Die Kesselanlage besteht aus drei Wasserrohrkesseln der 
deutschen Babeock und Wilcox-Werke von je 150 qm 
Heiztliche mit je 25qm Überhitzertläche. Die Rosttliche jedes 
Kessels ist mit Rücksicht auf den geringen Wert des Heiz- 
stoffes mit 4,9 qm ziemlich grols, H : R = 30,6. Der Betriebs- 
überdruck beträgt 8 at. 

Die Feuerung hat schrägen Rost und wird von einer hohen 
Bühne aus beschiekt, in deren Höhe durch Klappen verschliefs- 
bare Füllrümpfe angeordnet sind. Durch Offenhalten der 
Klappen und ständiges Füllen der Rümpfe durch ein am hoch- 
selegten Sammelbehalter des Hebewerkes angebrachtes schwenk- 
bares Schüttrohr erfolgt die Beschiekung selbsttätig; denn in 
demselben Mafse, wie der Heizstoff aus dem Füllrumpfe in die 
Feuerung rutscht, wird der Füllrumpf aus dem Schüttrohre 


Das Hebewerk nimmt den Heizstoff aus dem unter der Bühne 
unterzebrachten Bunker und dient zum Füllen der mit ihm 
verbundenen Behälter, so «dafs das Hebewerk mit Unter- 
brechungen arbeitet. 

Die Beschickung des Rostes mufs beim Anheizen von 
Hand mit etwa 400 kg Kohlen geschehen, da die Lösche- 
beschickung erst beginnen kann, wenn eine gut durchgebrannte 
Unterlage geschaffen ist. Diese Kohlen werden in Wagen 
durch einen an das Kesselhaus angebauten elektrischen Kran 
auf die nach aufsen erkerartig erweiterte Bühne gehoben. 
Derselbe Kran dient auch zum Heben der Schlackenwagen, die 
aus dem zwischen den Kesseln und dem Bunker angeordneten 
Schlackentunnel kommen, um auf einen neben dem Kesselhause 
aufgestellten Aschewagen entleert zu werden. 

Der Aschenraum jedes Kessels wird bei Verfeuerun:r von 
Lösche verschlossen gehalten, weil die Saugwirkung des 45 m 
hohen Schornsteines nicht ausreicht, und die Verbrennungsluft 
durch Dampfstrahlgebläse von Körting unter den Rost ein- 


geblasen wird. Jede Feuerung hat ihr besonderes Gebläse von 


3400 cbm St Höchstleistung bei Sat Überdruck des Gebläse- 


dampfes. Die Gebläse sind so eingebaut, dals sie die Luft 


aus dem Löschebunker entnehmen, wodurch das beim Saugen 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge. XLIX. Band. 


verursachte ohrenbetäubende Geräusch von den Bedienungs- 
räumen wirksam abgehalten wird. Der Eintritt der Luft unter 
den Rost geschieht durch eine Öffnung in der Seitenwand der 
Kesselmauerung. Die Öffnung hat solche Lage und Richtung, 
dafs der Luftstrahl unter den kleinen Planrost geblasen wird, 
wo die stärkste Verbrennung anzustreben ist. Die Absperr- 
ventile des Dampfes für die Gebläse waren anfänglich un- 


mittelbar neben den (rebläsen angebracht und somit nur vom 


Schlackentunnel aus zu bedienen. Da sich der Kesselwärter 


in der Regel auf der Bedienungsbühne aufhält, von wo aus 
auch die Wasserstandsgläser und die Spannungsmesser zu beob- 
achten sind, wurden die Absperrventile ebenfalls dorthin ver- 
legt, um dem Wärter die Möglichkeit zu geben, jederzeit die 
Zufuhr der Verbrennungsluft bequem abzusperren und dadurch 
die Dampfentwickelung fast augenblicklich aufzuhalten. 


Durch richtige Bemessung der Menge des Gebläsedampfes 
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und damit auch derVerbrennungsluft ist auch eine bequeme augen- 
blicklich wirkende Regelung der Dampfentwickelung zu erzielen. 

Ein weiterer wesentlicher Eintlufs auf die Feuerung ist 
dem Kesselwärter auch dadurch gegeben, dafs der Aschenraum 
jedes Kessels mit je einem Wasserschenkel-Druckmesser ver- 
bunden wurde, der ebenfalls oberhalb der Bedienungsbüline 
für den Kesselwärter gut sichtbar am Kessel angebracht ist. 
Es hat sich nämlich gezeigt, dafs die Höhe des Luftdruckes 
für die Beurteilung des Feuers von grofser Bedeutung ist, da 
ein Sinken des Luftdruckes unter die regelmälsige Höhe dem 
Heizer die Bildung von Löchern in der Brennschicht anzeigt, 
für deren Beseitigung er alsbald zu sorgen hat. 

Die Güte der Lösche ist je nach der Anstrengung der 
Lokomotiven sehr verschieden. Hohe Anstrengung des Loko- 
motivkessels treibt grofse Stücke unverbrannter Kohle in die 
Rauchkammer, so dafs die dem Heizwerte nach beste Lösche 
im Schnellzug- oder angestrengten (rüterzug-Dienste gewonnen 
wird. Bei zwei aus den Bunkern 
gesiebter Lösche wurde der lkeizwert zu 3782 und 4086 WE kg 
bestimmt. Nach der Menge der in der Lösche enthaltenen 
Kohleustücke im Vergleiche zu den entnommenen Proben wird 
von einzelnen Betriebswerkstätten hin und und wieder eine Lösche 
zugesandt, die auch den geringen Betrag von 3782 WE kg 
nicht enthalten dürfte, so dafs ihre Verfeuerung kaum verlohnt, 
während andere Betriebswerkstätten für stark beanspruchte 
Schnellzuglokomotiven vielfach bedeutend bessere Lösche liefern. 

Auch die beste Lösche enthält ziemlich viel nicht breun- 
bare Flugasche, so dals rohe Lösche die Feuerung zum Teil 
nutzlos belastet. Dieser Teil wirkt erstickend auf das Feuer 
und gibt Veranlassung zur Vermehrung der ohnehin schon 
grofsen Schlackenmengen, die mit vieler Mühe wieder heraus- 
gezogen werden müssen. Daher ist es vorteilhaft, die nicht 
brennbaren Bestandteile der Lösche vor der Rostbeschickung 
durch Siebvorrichtungen auszuscheiden. Das Sieben wird so weit 
getrieben, dafs die Lösche im Mittel über of, brennbarer 
Teile enthält, das Ausgesiebte wird für Anschüttzwecke ver- 
wendet. Ein grolser Teil der feingesiebten Asche wird auch 
zur Mörtelbereitung und für andere Bauzwecke abgefahren. 

Fine durch Dr. Kirchner in Essen auf den Heizwert 
untersuchte Probe gesiebter Lösche ergab nach Trocknung bei 
100° C folgende Werte: 

Grobkörniger, brauchbarer Teil . 6236 WE kg 

Feinkörniger, unbrauchbarer Teil 5266 WE kg 

Die chemische Zerlegung ergab folgende Zusammensetzung: 


Zusammenstellung I. 


Grobkörniger Feinkörniger 


entnommenen Proben un- 


Teil Teil 

Feuchtigkeit . . . . à 15.5 00 29,300 
Bestandteile nach Trocknung 
bei 1000 C 

Kohlenstoff 1 77,26 %o 62,24 0/0 
Wasserstoff 0,02 0'9 0,71 %p 
Stickstoff 0,8600  ı 0,36 0/9 
Sauerstoff e 1,884% ' 0,170 
Erdige Asche... 2... 19,52 ur 36,52 Oo 
Aschenschwefel . e 1 0,122 io 0,143 9 
Flüchtiger Schwefel 0,4569; 0,000 9/0 
Schwefel im Ganzen 0,578 0/0 0,143 fo 


Hieraus ist ersichtlich, dals auch aer iciakörnige. zum 
Heizen nicht verwendete Teil noch einen ansehnlichen Heiz- 
wert besitzt: die Verbrennung ungesiebter Lösche ist daher 


durchaus nicht unmöglich. Sie wird aber nach den gemachten 


‚ Erfahrungen durch den höhern Aschegehalt, besonders durch 


das staubförmige Gefüge des: weniger wertvollen Teiles und 
die grofse Feuchtigkeit, namentlich der staubförmigen Teile 
stark beeinträchtigt, so dafs die Verdampfung auf ein nicht 
annehmbares Mafs heruntersinkt. 

Um das Sieben möglichst billig zu machen, wurde die in den 
Abb. 1, Taf. XLIII und XLIV dargestellte Siebanlage nach An- 
gaben des Verfassers in die Bunker eingebaut, so dals nur das Ab- 
laden der Lösche von dem neben dem Kesselhause stehenden 
Wagen vorgenommen wird, wie früher, so lange noch die rohe 
Lösche in die Bunker geschafft wurde. Die durchgesiebte 
feine Asche wird durch Förderschnecken und ein Hebewerk 
herausgeschafft und selbsttätig auf den neben dem Krane auf- 
gestellten Aschenwagen geladen. 

Die Siebanlage besteht in der Hauptsache aus zwei sich 
mit Drahtsieben von 5 mm 
Maschenweite beschlagen sind, durch halbgeschränkte 
Riemen von der über der Bedienungsbühne im Kesselhause 
verlegten Welle angetrieben werden. Das nicht durch die Siebe 
Gehende fällt unmittelbar in die Bunker, von wo es den Feue- 
rungen dann durch besondere Hebewerke zugeführt wird, während 
die feine Asche in Auffangbleche unter den Siebtrommeln 
fällt und durch Förderschnecken nach dem Aufzuge gelangt 
Da die zu siebende Lösche 
die Siebe verschmieren 


verjüngenden Siebtrommeln, die 


und 


der sie in den Aschenwagen schaft, 
im Winter meist sehr nafs ist und 
würde, soret ein Klopfer für deren Reinhaltung. 


IL. Betriebsergebnisse. 


der Lösche stellten sich in den ersten 


Monaten grolse Schwierigkeiten entgegen, zunächst in der 
überaus reichlichen Bildung von Schlacken, die sich nicht nur 
auf dem unteren Planroste, auf dem ganzen 
Schrägroste als ein geschlossener Kuchen ablagert nnd ein 
Hindernis für den Durchtritt der Verbrennungsluft bildet. In 
der ersten Zeit war man (daher bemüht, die Schlacke durch 
häufiges Durchstofsen des Schrägrostes zu beseitigen. Das war 
jedoch für die Verdampfung viel schädlicher, als das Vor- 
bandensein der Schlacken selbst, weil durch das Zerbrechen 
der Schlackenschicht der kalten Verbrennungsluft durch den 
Rost der Zutritt zum Kessel eröffnet wurde und die gelösten 
Schlacken auf den untern Planrost rutschten, wo sie zu einem 
dicken, für Luft undurchdringlichen Kuchen zusammenbackten. 

Vor allen Dingen mufste das Hindurchtreten der kalten 
Luft besonders durch den obern Teil des Schrägrostes ver 
hindert werden, weil dort der nachrutschende Heizstoff am 
wenigsten durchgebrannt ist und für gute Verbrennung ZU 
niedrige Wärme besitzt. Zur Erzielung regelrechter ver: 
brennung darf hier nur eine Vergasung zu Kohlenoxyd bei 
verminderter Luftzufuhr erfolgen, während als Ort der voll- 
ständigen Verbrennung tunlich mit starkem Luftüberschusse 
der unterste Teil des Schrägrostes und der untere Planrost 
anzusehen sind. Die Feuerwölbung muls die noch brennbaren. 
wenig heilsen Kohlenoxyde mit den stark erhitzten, einen ge 
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Verbrennungserzeugnisse 


wissen Luftüberschufs enthaltenden 
durch Mischung 


des untern Rostteiles zusammenführen und 
dieser Gase eine restlose Verbrennung veranlassen. 

Daher ist die Schlackenschicht besonders auf dem obern 
Teile des Schrägrostes nicht blos als unschädlich, sondern 


sogar als erstrebenswert anzusehen, um der unter den Rost 


eingeblasenen Verbrennungsluft hier womöglich einen gröfsern 
Widerstand entgegenzusetzen, als ihr im untern Teile geboten 
wird und so den Hauptstrom der Luft durch den untern Teil 
zu leiten. 

Daher liefs man die Schlackenschicht auf dem Schrägroste 
während eines Tages unberührt und der Heizer beseitigte ent- 
stehende Löcher in der Brennschicht durch Nachschieben 
frischen IIvizstoffes. Die Verdampfung stieg nun zu einer nie 
erreichten Höhe, so dafs das bis dahin nötige Zusetzen reich- 
licher Kohlenmengen unterbleiben konnte. Nun verdampfte 
jeder Kessel durchschnittlich 2200 1/St, die Tagesleistung betrug 
im gewöhnlichen Betriebe in elf Stunden durchschnittlich 
24,2cbm. Hierzu wurden neben höchstens 500 kg Steinkohlen 
zum Anzünden etwa 6600 bis 7000 kg Lösche verbraucht, die 
bei sechsfacher Verdampfung der Kohle 24200 — 6.500 
= 212001 verdampfte, die Verdampfung war also drei- bis 
drei und einhalbfach. 


| Zerlegungen der Rauchgase nach Orsat ergaben ziemlich 
| bedeutenden Kohlenoxydgehalt, also unvollständige Verbrennung 
der Lösche, was sich in der niedrigen Verdampfungsziffer be- 
merkbar macht. Die auf dem Roste lagernde Schlackenschicht 
' hatte zwar die nun erzielte Verbrennung ermöglicht, trotz des 
hohen Luftdruckes von 60 bis 80 mm Wasser unter dem Roste, 
' aber noch nicht genügend Verbrennungsluft zu der Brennstoff- 
schicht durchgclassen. Dieser Unterwinddruck mufs als obere 
Grenze bezeichnet werden, weil dabei bereits leicht Löcher in 
der Schlackenschicht aufgeblasen werden. 
| Vollständige Verbrennung erscheint demnach ohne An- 
wendung von über der Brennschicht eingeführter Luft nicht 
möglich. Deshalb wurde ein bis dahin mit Blech bedeckter 
Luftspalt zwischen der Füllrumpfklappe und dem Geschränke 
geöffnet, um Luft durch den Schornsteinzug anzusaugen (Abb. 3, 
Taf. XLIV). So wurde eine Art von Halbgasfeuerung wie viel- 
fach bei Glühöfen gebildet, bei der der Heizstoff nur teilweise 
auf dem Roste verbrennt, teilweise aber vergast wird, und die voll- 
ständige Verbrennung erst unter Hinzutreten von Oberluft erfolgt. 
Ein am 21. Dezember 1911 mit Zuleitung von Oberluft 
vorgenommener Verdampfungsversuch hat das in Zusammen- 
stellung II mitgeteilte Ergebnis gehabt. Der Heizer war erst 
einige Tage dort beschäftigt und noch unerfahren. 


Zusammenstellung JI. 


ee a 6 


Stand des 


enn n 


— 


Luftdruck | Wärme Wärme des | 


Kessel- | Über- Wasser- ; M a 
Zeit druck | hitzung Mes verbrauch an | SEET SECHER i a bene, 2 Bemerkungen 
| messers ` ` Ä Roste Abgase ; wassers 
at | OC ] al kg ke mmWaser)| DÜ OC 

545 3 : 140 | 84795145 — . 400 — | — 110 33 | Anheizen. 

615 7 ` 220 | 8 479 545 es j ët | u 190 53 | = 
645 | A 280 18479590 . 45 — 872 | — 185 55 | Beginn der Ltischebeschickung, 
715 7,5 320 | 8481340 1750 g 465 | 30 260 70 = 

d | 7 | 290 8482370 1080 = 93 | 20 270 i e = 

85 6 | 315 , 8483930 1560 —- 589; 50 66 -— 

85 ; 7 — 295 8 484 340 410 -= 310 | 50 65 2 
9575 330 8 485 930 1590 = 341 50 70 = 

95 7 330 8 487 380 1450 = 248 | 50 65 Pe 
1015 U 280 8488 655 1275 _ 372 50 | Gë eh 
108 8 290 8 489 525 70 = 310 | 60 S am u 
1» | 8 340 8 490 825 130.0 — 310 | 60 7 62 — 
115 | 75 230 8491 835 1060 — 310 | 70 z 64 = 
123 65 | 270 8493420 , 1535 = 155 60 a 70 S 
124 | 8 | 810 8491250 — 880 — | B4t ` 60 + 72 = 

15 "` 289 8495370 ' 1190 = 155 | 50 € 65 = 

1% | 7 i 20 8496160 °` 790 = 217 | 50 SS 65 | mi 

215 7 | 310 8497880 | 1720 = 31 60 | 68 | d 

26 | 8 250 3 498 810 930 — 165 | 70 73 = 

315 | 6 2608500160 | 1550 — 181 j o 600 | 7 = 

34 | 65 250 8500870 710 2 31 san 68 | = 

4% 4 230 x 502 355 1485 — al — | | 65 | Ss 

| 400 | 5246 | — we = | 


22810 


| | ei 
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Nimmt man für Kohle wieder sechsfache Verdam pfung an, 
so sind 22810 — 6.400 — 204101 Wasser durch 5246 kg 
Lösche verdampft worden, die Verdampfungsziffer ist also 3,9, 
ein bedeutender Fortschritt gegen die älteren Ergebnisse. 

Die Rauchuntersuchung ergab auch jetzt in den ersten 


` zwei Stunden nach Beginn der Löschebeschickung zu hohen 
Kohlenoxydgehalt, was jedoch auf die anfänglich unsachgemifse 
Feuerbehandelung durch den unerfahrenen Heizer zurückzu- 
führen war, denn nach Erreichung einer regelrechten Feuer- 


schicht war die Verbrennung während der ganzen übrigen Zei 
50* 


®inwandfrei. Die Durchschnittswerte der während dieser Zeit 
ermittelten Rauchgase betrugen: 
15,3°/, CO,; 4,2°/, 0; 0,4°/, CO. 
Die Verdampfung in der Stunde hielt sich bei diesem 
Versuche auf der Höhe der oben angegebenen Werte. In 


letzter Zeit ist jedoch durch den ständig beschäftigten er- ` 


fahrenen Heizer eine bedeutend höhere stündliche Verdampfung 


erzielt, die an mehreren Betriebstagen bis 3000 1,St betrug, ` 


was dem für Löschefeuerung recht hohen Betrage von 2001 
auf 1 qm Kesselheizfläche entspricht. Diese erhöhte Verdampfung 


ist hauptsächlich auf geschicktes Nachstofsen der Lösche zurück- | 


zuführen, weil die Schlacke nach einer gewissen Betriebszeit, 
wenn ihre Schicht bedeutendere Höhe erreicht hat, das selbst- 
tätige Nachrutschen des Heizstoffes behindern, wodurch im 
untern Rostteile Mangel eutstehen kann. Diesem Übelstande 
könnte auch durch etwas steilere Neigung des Schrägrostes 
abgeholfen werden. 

Die Verbrennung läfst sich weiter noch dadurch ver- 
bessern, dafs die Oberluft mittels Ansaugens durch in der 
Kesselmauerung und im Feuergewölbe angeordnete Kanäle 


vorgewärmt wird, aus denen sie zur Mischung mit den Ver- ` 


brennungsgasen unmittelbar in die Feuerung tritt. 

Die auf dem Roste gebildete Schlackenplatte ist bei ge- 
nügendem Unterwinddrucke für die Verbrennungsluft noch so 
weit durchlässig, dafs bei Zuführung von Oberluft gute Ver- 
brennung erreicht wird. Das Ausschlacken ist unter diesen 
Umständen während der täglichen elf Betriebsstunden nicht 
erforderlich, was die Bedienung neben der selbsttätigen Rost- 
beschickung besonders bequem gestaltet. Nach Schlufs des Be- 
triebes müssen die Schlacken vom Roste entfernt werden. 
Dieses war bei der anfänglich eingebauten Rostbauart (Abb. 4, 
Taf. XLIV) sehr beschwerlich, da die 800 bis 1000 kg wiegende 
Schlacke eines Kessels vom untern Planroste und vom Schräg- 
roste durch den engen Spalt zwischen beiden Rostteilen heraus- 
gezogen werden mulste. Der auf dem Schrägroste lagernde 
Schlackenkuchen wurde zu diesem Zwecke von der obern 
Bühne aus durch mit Klappen verschlielsbare Löcher nach 
unten gestolsen. Da die Schlackenstücke grofse und dicke 


Platten bildeten, mufsten sie vor dem Herausziehen durch den 


engen Spalt mit entsprechend geformten Stangen zerkleinert 
werden, was beschwerlich und zeitraubend war. 

Zur Erleichterung des Schlackenziehens ist der Rost auf 
Angabe des Verfassers nach Abb. 3, Taf. XLIV und Textabb. I 


Abb. 1. 


Schrägrost mit Kippvorrichtung für Verfeuerung der 
Lokomotiv lösche 


so geändert, dals bequemes Ausschlacken nicht nur nach Schlufs, 
sondern, wenn nötig, auch während des Betriebes möglich 
wurde. 

Der neue Schrägrost wurde im untern Teile als Kipprost 
ausgebildet, der bei tiefer Lage der Kippachse zur Ver- 
gröfserung des Ausschlackspaltes aus seiner Betriebslage heraus- 
gekippt werden kann, olıne den über ihm lagernden Schlacken- 
kuchen zu zerbrechen oder zu beschädigen, da alle Punkte in 
einer solchen Richtung bewegt werden, dals sie sich von der 
Schlackenschicht lösen. Hierdurch ist leichte Beweglichkeit 


| des Kipprostes gewährleistet und die Erweiterung des Spaltes 


erleichtert und beschleunigt das Ausschlacken. Das Heilbleiben 
der Schlackenplatte über dem geöffneten Kipproste ermöglicht 
bequemes Ausschlacken des unteren Planrostes auch während 
des Betriebes. Die Schlackenschicht trägt den Heizstoff auch 
ohne Unterstützung, also kann der Rost auch während des 
Betriebes unbedenklich gekippt werden. Das Herausziehen der 
Schlacke aus dem untern Teile wird durch Teilung des Kipp- 
rostes in zwei Teile noch erleichtert. 


Gleisbremsen an Ablaufanlagen. 


Dr. = Jng. Sammet in Karlsruhe. 


Die zum Zwecke des Ordnens ablaufenden Wagen er- 
reichen auf derselben Ablaufbahn und bei derselben Ablauf- 
höhe wegen der Verschiedenheit der Laufwiderstände ver- 
schiedene Geschwindigkeiten und Laufweiten. Werden die 
Wagen vom Fufse des Ablaufrückens nicht früh genug aus- 


. gruppen, 


einander geleitet oder sind die Gefällverhältnisse der Ablauf- 
anlage ungünstig*), so veranlassen die schneller laufenden 


Wagen oft Störungen, indem sie selbst oder ihre Vorläufer in 
den Verzweigungsgleisen Ablenkungen erfordern, 
sie auf die Vorläufer stolsen. 
Kälte. Man ordnet, wenn nicht besondere Gegenwindrücken 
angelegt werden, für die ungünstigen Verhältnisse eine grölsere 


*) Organ 1912, S. 259. 


oder indem . 
Störend wirken auch Wind und | 


Ablaufhöhe an. Dann müssen die Ablaufgeschwindigkeiten aber 
bei besserer Witterung künstlich ermäfsigt werden können, 


. wozu Gleisbremsen am Fufse der Ablaufrücken oder in den 


Verteilungstrecken vor den einzelnen Gleisbündeln der Ablauf- 
oder am Anfange der Sammelgleise, oder an allen 
diesen Stellen zugleich dienen. 

Zwecke der am Fulse der Ablaufrücken und innerhalb 
der Verteilungstrecken eingebauten Gleisbremsen sind demnach: 


1. Die Geschwindigkeit schnell laufender Wagen hinter lang- 
samen abzubremsen, um: 


a) den Aufstofs des nachfolgenden Wagens auf a 
Vorläufer in der Verteilungstrecke oder beim Ein- 


331: 


Dies tritt ein, wenn der Hemmschuh auf der Schiene 


laufe in die Sammelgleise der Ablaufgruppe ou ` | 
„Stark angreift‘, also bei nassen, bestaubten oder leicht 


Am Ié. 
ij verhindern oder abzuschwächen ; | | 
It det be. b) den Abstand der Wagen so zu regeln, dafs Zeit | angerosteten Schienen und dem GE a Wagen, 
"wi, für richtige Stellung der Verteilungsweichen bleibt, | deren lebendige Kraft nicht ausreicht, dig W iderstände 
be, und nicht der Zwang entsteht, Fehlläufe zu ver- | zwischen Schuh und Seltene zu überwinden. Da 7 
5 anlassen. den Gleisbremsen überwiegend schwer beladene Wagen auf- 
"nz 2. Die Laufgeschwindigkeit zur Einschränkung der Lauf- gefangen werden, so kommt das Überspringen ticht allzu 
, weite zu verringern, wenn das betreffende Sammelgleis | häufig vor, hat dann aber oft die Entgleisung des Wagens, 
e | schon Wagen enthält, die vielleicht auch noch zu kurz . den Aufstols nachfolgender und auch deren Entgleisung zur 
f y gelaufen sind, und nicht von Hand weiter geschoben Ä Folge, wenn es nicht mehr gelingt, diese Wageu vorher 
E werden konnten. aufzuhalten. Derartige Entgleisungen in Gleisbremsen 
3. Die Geschwindigkeit zu schnell laufender Wagen zu er- ` am Rückenfuls oder vor den Gleisbündeln der Ablauf- 
| gruppe behindern den Betrieb sehr stark. Man hat die 


malsigen, wie die schwerer offener Wagen in gutem 
Zustande der Erhaltung und Schmierung, oder die vor ' ntgleisungen durch Anbringen von Leitschienen inner- 
dem Winde laufender Wagen. | halb der Bremsstrecke der Hemmschuh-Gleisbremsen ein- 
Die Gleisbremsen am Anfange der Sammelgleise sollen zuschränken versucht und damit auch einen gewissen 
die Laufgeschwindigkeit der Wagen so regeln, daß: Erfolg erreicht. Die vollständige Beseitigung dieses 


H 
4 i : . ey Ke D D i e i R ` 
4 l. sicheres Auffangen der Wagen mit dem Hemmechuhe | Milsstandes ist indes nicht gelungen ; 


möglich ist und hartes Auflaufen beim Versagen der | 3. die gefahrvolle Bedienung. 
| Die unmittelbar an der Gleisbremse auf einer Bank 


Hemmschuhe vermieden wird, 
2. das Auflaufen auf langsame Vorläufer verhindert oder | bereit gelegten Hemmschuhe werden, kurz bevor der ab- 
abgeschwacht wird, soweit dies nicht schon durch die | zubremsende Wagen in die Bremse einläuft, durch einen 
Arbeiter auf die Schiene gelegt. Der Radschuhleger ist bei 


Gleisbremsen am Rückenfuße oder vor den einzelnen | 

ae Gleisbündeln der Ablaufgruppe gelungen ist. | dem, bei dichter Folge der ablaufenden Wagen hastigen 

De Auf Verschiebebahnhöfen für reinen Schwerkraftsbetrieb, | Auflegen der Hemmschuhe m Gefahr, vor dem heran- 

ie, WO die Ablaufgleise durchgehend in starkem Gefälle >> 1: 200 nahenden Wagen in das (leis zu fallen und UDerInBren 

„st. liegen, müssen die Gleisbremsen aufserdem die Erreichung zu | zu werden. Auch können die abgeworfenen Schuhe die 

rv ober Geschwindigkeit durch die abrollenden Wagen verhüten. Arbeiter gefährden; 

Me Die in Gebrauch befindlichen Gleisbremsen sind Hemm- | 4, die hohen Bedienungskosten. 

,..:  Schuh-Gleisbremsen, bei denen auf die eine am Ende der Brems- Die Bedienung einer Hemmschuh-Gleisbremse mufs an 

FS strecke mit einem Auswurfstücke versehene Schiene des Ab- | Ort und Stelle bewirkt werden und erfordert im All- 

tle laufgleises ein Hemmschuh gelegt wird, der die abzubrem- gemeinen einen Arbeiter; zwei Bremsen können einem 

sea sende Wagenachse auffängt und durch Fortgleiten auf der | Arbeiter nur zugewiesen werden, wenn sie nahe bei 

air Schiene bremst, bis er von dem Auswurfstücke abgeworfen wird. einander liegen und abwechselnd bedient werden. Die . 
| Hemmschuhleger haben meist nur acht Stunden Dienst- 


Se Vorzüge derartiger Gleisbremsen*), die in verschiedener Weise 
zeit. Bei vollem Tag- und Nacht-Dienst sind also täglich 


ausgebildet wurden, sind: 

für jede oder für je zwei Bremsen drei Mann erforder- 
lich, die jährlich etwa 4500 oder 2250 M für die Bremse 
kosten. Um die Zahl so teuerer Betriebsstellen einzu- 
schränken, baut man die Bremsen in den Weg aller 
Wagen ein, das heilst am Fufse der Ablaufrücken. Dann 
können aber die Wagen beim Ablauf nur an einer 
einzigen Stelle abgebremst werden, und sind weiter sich 
selbst überlassen. Diese einmalige Abbremsung reicht 
jedoch zur Erzielung der nötigen Gleichheit der Ablauf- 
geschwindigkeiten in vielen Fällen nicht aus; auch kann 
man sich oft am Rückenfulse noch kein sicheres Urteil über 
den erforderlichen Grad der Abbremsung bilden, so dafs 
viele zu starke oder schwache Bremsungen, daher Auf- 
läufe nach vorn oder von hinten vorkommen. Den 
Hemmschublegern wird ihre Arbeit in den Sammelgleisen 


| 
l. die nachhaltige Bremswirkung, . | 
2. die Möglichkeit, die Bremsung durch Bemessung des 
Abstandes des Hemmschuhes von der Auswurfstelle ab- 
zustufen. 
Nachteile sind: 
l. das Aufstoßen der Wagen beim Auflauf auf den Hemm- 
| schuh unter Schädigung der Fahrzeuge und der Ladung**). 
e Bei den Gleisbremsen, die vorzugsweise schwere, 
schnell laufende Wagen aufzufangen haben, treten diese 
k | Schäden besonders hervor, wenn sie auch nicht in allen 
Fällen sofort nachweisbar sind. Könnte der harte Auf- 
lauf vermieden werden, so würde das die Dauer der 
Fahrzeuge verlängern. 
2. die Gefahr, dafs die Wagen über den vorgelegten Rad- 


en Eye 


ne mn 2 


a schuh springen und entgleisen. 


194 go gan 1909, S$. 278; 1910, S. 957 und 309; 1896, S. 19; 
Ve ` 208; 1900, S. 146; Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn- 
N 997 ungen 1912, S. 323; Zentralblatt der Bauverwaltung 1912, 


4% 
) Organ 1894, S. 208 A. Blum. Uber die Verwendung von 
Hemmschuhen im Verschiebedienst. j 
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erheblich erschwert. 

Besonders bei ungünstigen Verzweigungen in der 
Ablaufgruppe und ungenügenden Gefällverhältnissen er- 
füllt eine Gleisbremse am Rückenfufse ihren Zweck nur 
unvollständig. 
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Sollen die Wagenaufläufe und Fehlläufe verringert werden, 
so mufs man die zu schnell laufenden Wagen mehrmals ab- 
bremsen können; dazu sind mehrere Gleisbremsen in den 
Ablaufgleisen nötig, die zur Einschränkung der Arbeiterzahl 
von einem Punkte aus bedient werden sollten. 

Nach diesen Ausführungen mufs eine gute Gleisbremse 
den folgenden Forderungen entsprechen : 

J. Bei der Bremsung dürfen Stölse auf die Fahrzeuge und 


deren Ladungen nicht vorkommen, Entgleisungen und ` 


Versager müssen ausgeschlossen sein. 

2. Zur Erzeugung der erforderlichen Reibung mufs aus- 
reichender Bremsdruck vorhanden sein. Die Bremsung 
mufs in verschiedenen Stärken bewirkt werden können. 

3. Die Bremsen müssen durch einen Arbeiter von einer 
zweckmälsig gewählten Stelle aus bedient werden können. 


| 


} 


t 


! 


Texabb. 1 und 2 zeigen eine Feder-Gleisbremse, die ` 


diese Forderungen erfüllt. Zur Verhütung der Stöfse auf Fahr- 


Abb. 1 und 2. Feder-Gleisbremse, 
Abb. 1. Maßstab 1:120. 
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Abb. 2. Maßstab 1:25. 
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zeuge und Ladungen wird die Bremswirkung durch Reibung nicht 
auf die Lauftlächen der Rader, sondern auf die Innenflächen 
der Radreifen ausgeübt, was ohne Bedenken ist, da die Rad- 
körper mit 50000 kg Druck auf die Achsen aufgeprelst werden. 
Auf der Innenseite der einen Fahrschiene des Ablaufgleises ist 
an der Bremsstelle eine bewegliche etwa 7,5 m lange Brems- 
schiene angebracht, die durch kräftige Stempel mit vier im 
Gleise mit gemeinsamer Grundplatte auf den Schwellen ruhenden 
Federn verbunden ist. An der anderen Fahrschiene ist auf 
die Länge der Bremsstrecke eine Leitschiene mit 41 mm Spur- 
rinne angeordnet. 

Die Bremsung der Wagen wird dadurch bewirkt, dafs die 
beim Laufe durch diese Finrichtung an der festen Leit- und 
an der Brems-Schiene schleifenden Spurkränze die Brems- 
schiene nach der Gleisbremse verschieben und durch Zusammen- 
pressen der Federn die zur Bremsung erforderliche Reibung 
auf den Innenflichen der Radreifen erzeugen. Nach der 


| B. 0.*) 31,2 ist der lichte Abstand der Räder einer Achse 


zwischen den Radreifen 1360 + 3 mm. Bei 1435 mm müssen 
die Bremsschienen um 34 + 3 mm nach der Gleisachse ver- 
schoben und die Federn um dasselbe Mafs zusammengedrückt 
werden, damit das Fahrzeug durchläuft. Die Reibung an 
den Innenflächen der Radreifen hängt von dem durch die 
Federn erzeugten Bremsdrucke ab. Durch Zusammenpressen 
von Zugfedern für Lokomotiven mit 160 >< 10 mm Blatt- 
stärke können Bremsdrucke bis zu 7500 kg von einer Feder 
hervorgerufen werden. Federproben haben ergeben: 


Zusammenstellung 1. 
Belastung . . . kg 0 2000 2500 3000 3500 4000 4500 
Höhe der Feder nm 240 230 224 220 215 208 205 
Prefsweg ...mm 0 10 16 20 25 32 3 
Belastung . . . kg 5000 5500 6000 6500 7000 7500 
Höhe der Feder mm 200 190 183 177 173 170 
Prefsweg ... mm 40 50 57 63 67 70 


Man kann nach diesen Ergebnissen und bei dem zur 
Verfügung stehenden Bremswege in der Gleisbremse von 
34 + 3 mm einen Bremsdruck von ausreichender Grölse aus- 
üben. Da aber zu befürchten ist, dafs sich ein Bremsweg 
von nur 34 + 3 mm im Betriebe als zu gering erweist, 50 
ist er nach Texabb. 1 durch Vergröfserung der Spur um das 
nach der B. O. 9 höchstzulässige Mafs von 30 mm auf 64 + 3mm 
erhöht, wobei auch die Verwendung schwächerer Federn mög- 
lich wird. Die gegen Wandern verankerte Bremsschiene und 
die Leitschiene dürfen nach den Bestimmungen der B. 0. 11 
nicht mehr, als 50 mm über Schienenoberkante hinausrage?. 
Die Bremsschiene ist mit einer Stellvorrichtung versehen, durch 
die sie 

1. so weit von der Fahrschiene abgezogen werden kann, 
dafs sie aufserhalb der Umgrenzung des lichten Raumes 
liegt und die Federn vollständig entlastet werden, | 

2. ausgeschaltet werden kann, wenn die Bremsung bei 
einem in der Gleisbreinse befindlichen Fahrzeuge ab- 
gebrochen werden muls, 

3. von fern bedient werden kann. 


_ *) Bau- und Betriebs-Ordnung. 
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Die Stellvorrichtung besteht aus zwei zwischen Brems- 
schiene und Feder angeordneten Kniegelenkhebeln, die durch 
das Triebgestänge bewegt werden. 
getroffen, dafs die Kniegelenkhebel bei anliegender Brems- 
schiene im Totpunkte stehen und so die Drücke der Brems- 
schiene auf die Federn übertragen. Durch Umlegen des Stell- 
hebels wird das Kniegelenk zum Einknicken gebracht. 
Bremssehiene wird durch diese Umstellbewegung von der 
Fahrschiene abgezogen und die Feder entlastet. Durch das 
beim Umlegen des Stellhebels erfolgende Einknicken des Knie- 
gelenkes soll ein Lösen der Bremse auch unter dem Fahrzeuge 


ermöglicht werden. 


Die Anordnung ist so 


Die 


3 

bedienten Stellhebel ein- oder auszu- 
sollen die Stellteile durch 
geschützt 


durch einen von fern 
schalten. Soweit erforderlich, 
Abdecken mit Schutzblechen vor Beschädigungen 
werden. 

Versuche mit einer solchen Bremsschiene von 7 m Länge 
mit vier Federn bei 2000 kg Bremsdruck einer Feder sind 
hinsichtlich der Bremswirkung und des stolsfreien Laufes der 
Wagen durch die Bremse erfolgreich gewesen. Die Stell- 
vorrichtung ist noch nicht erprobt. 


Es ist anzunehmen, dafs die Erneuerungs- und Erhaltungs- 
unter denen der Hemmschuh- 


Die Brenise wird von Schnabel 


Kosten dieser Gleisbremse 
Gleisbremsen bleiben werden. 
und Henning in Bruchsal gebaut. 


Widerstand steifachsiger Fahrzeuge in Bogen. 
Dipl.-Ing. J. Meyer-Absberg, Obermaschineninspektor in München. 


Es kann heute als unbestrittene Tatsache gelten, dafs der 
Widerstand steifachsiger Fahrzeuge in Gleisbogen durch die 
Formel von A. v. Röckl zu hoch angegeben wird. In letzter 
Zeit hat es deshalb auch nicht an Bestrebungen gefehlt, auf 
theoretischem Wege Formeln aufzustellen, die den wirklichen 
Verhältnissen näher kommen; sie haben aber gegenteilig den 
Bogenwiderstand meist unterschätzt. Der Grund hierfür liegt 
in der Schwierigkeit der Beurteilung der Bewegungsvorginge. 
Gewöhnlich wird angenommen, dafs zur Fortbewegung der 
Achsen der Seitendruck zu überwinden ist, den die Radachsen 
ihrer Verschiebung in wagerechter Richtung unter dem Anlauf- 
und Reibungs-Winkel entgegensetzen, 


In Wirklichkeit kommt die Durchführung der steif ver- ` 


bundenen Achsen eines Fahrzeuges in Bogengleisen dem Vor- 
gange des Ausdrehens des Fahrzeuges gleich, das unter viel un- 
günstigeren Verhältnissen für die Zugkraft dadurch bewirkt wird, 
dals sich der Spurkranz an den Schienen schraubenförmig abzu- 
wickeln und auf diese aufzusteigen sucht, unter seiner Belastung 
aber an der Kegelfläche des Spurkranzes abgleitet. Aus diesem 


Abgleiten folgt die Verschiebung der Achsen nach dem Bogen- ` 


mittelpunkte in der Weise, dafs die Verlängerungen der vordern 
und hintern Achsmittellinie Kreise berühren, die man sich mit 
Halbmessern aus dem Bogenmittelpunkte beschrieben denken 
kann, deren Summe dem Achsstande des Fahrzeuges gleich- 
kommt. Beim Durchfahren eines vollen Gleiskreises, also bei 
voller Ausdrehung des Fahrzeuges, ist das wagerechte Mals 
des Abgleitweges dem Umfange dieser Kreise gleich. Der lot- 
rechte Gleitweg dagegen entspricht dem Wege des Berührungs- 
punktes zwischen Rad und Schiene, der für jede Radumdrehung 
durch einen Kreisumfang vom Halbmesser des Spurkranzüber- 
griffes bestimmt wird. Aus beiden Gleitwegen folgt die Tangente 
des Abgleitwinkels & 

Fortwährendes Abgleiten unter dem Winkel & entspricht 
aber einer Arbeit, die der Überwindung einer Steigung gleich- 
gesetzt werden kann, die gröfser ist, als die unter dem An- 
lauf- und Reibungs-Winkel gewöhnlich angenommene. Es 
kommt aufserdem noch in Betracht, dafs im Berührungspunkte 
zwischen Rad und Schiene eine Radentlastung zwischen Lauf- 
kreis und Schiene stattfindet, so dafs den Achsen bei ihrer 
Wagerechten Verschiebung ein verminderter Widerstand ent- 


gegengesetzt wird. In den Textabb. 1 und 2 ist der Vorgang 
des Abgleitens bei einem unter dem Winkel « anlaufenden 
Spurkranze als Schnitt S—S im Berührungspunkte O durch 


Abb, 1 und 2. Vorgang des Abgleitens. Abb, 2. 
Schnitt S—S. 
Ansicht 8 
8 
N 
v 


D a 
? 


Aufsicht. 


die dort angedeutete Kräftezerlegung angegeben. Bezeichnet o 
den Radhalbmesser, L die Bogenlänge, 4 den Spurkranzüber- 
griff, a den Anlauf- und £ den Abgleitwinkel, Gt die Rad- 
belastung, Ht den wagerechten Widerstand gegen Verschiebung 
der Achse, Vt die Radentlastung, f den gewöhnlichen Reib- 
ungsbeiwert, z die aufzuwendende Zugkraft, so finden folgende 
wichtigere Beziehungen statt: 


Gl. 1) .t=-V— =Viy=Viga.tg$; 
Ht 
Ce Pe aos Se OS FR 
i tg (Ep) 
2fG | 
Gl. 3) Ht = — a vat — o). 
| reif SI 


Der Kraftaufwand für das Drehen der Radachse hängt 


also nicht von tga, sondern von tga.tgé ab. Die Last V 
À 
mufs gewissermalsen über die Steigung ~~ befördert werden, 


um die Auslenkung 202.sina als Schraubenganghöhe für 


eine Radumdrehung zu erzielen. An Stelle von zt = 2 fgtga 


folgt die Zugkraft zt = V S = = ; 
= go tg (F.¢) 
SE a ‚; da der Winkel E nicht viel von der 
f+ tg (s—¢) 5 

Neigung der Kegelerzeugenden des Spurkranzes zur Achse, 
tg Š 


so nimmt „ m 
f+ tg (¢— o) 


(po, Lë = 


2fGtga 


also von 60° abweicht, immerhin 


einen nicht unbeträchtlich gröfsern Wert als Eins an, so dafs 
sich der Widerstand höher ergibt, als unter der Annahme, 
der Druck, den die Aclıse ihrer Verschiebung entgegensetzt. 
erzeuge die gewöhnliche Reibung an den Schienen. 


Auf diesen Grundlagen aufgestellte Widerstandsformeln 
haben sich bei Festsetzung des Streckenwiderstandes zur Er- 
mittelung von Zugbelastungen seit langer Zeit gut bewährt. 


Mittiges Brückenlager auf Zwischenpfeilern von Thieme. 


Dr.-Ing. Thieme in Köln führt eine Lageranordnung ` 


ein, mittels deren es möglich ist, zwei in einer Ebene liegende 
oder auch unter stumpfem Winkel zusammenstofsende Brücken- 
träger auf einem Zwischenpfeiler so zu lagern, dafs nur Längs- 
und Querkräfte, keine Momente von einem Träger auf den 
andern übertragen werden, und dals der Pfeiler die Last unter 
allen Umständen genau mittig aufnimmt. Textabb. 1 zeigt 


Abb. 1. Mittiges Brücken- 


Abb. 2. Mittiges Brückenlager 
lager mit Winkelfeder- mit Bolzen-Gelenk. 


Gelenk. 


den Grundgedanken dieser Lagerung. die in verschiedenster 
Weise ausgebildet sein kann. 

Auf dem Pfeiler steht ein Brückenlager bekannter Art, 
auf dem ein zwei Lagerkörper tragender Wagebalken ruht, 
‚dieser nimmt die beiden Trägerenden auf. Sind Längskräfte 


zu übertragen, so werden die Träger durch die angedeutete 
Platte unter den Untergurten verbunden, die jedoch nur dann 
möglich ist, wenn keine Wärmeverschiebungen der Trägerenden 
gegen einander frei zu halten sind. Um den Wagebalken vor 
| dem Kippen unter einseitiger Überlastung zu bewahren, werden 
die Träger durch eines der Querkräfte übertragenden Mittel: 
ein Bolzengelenk, ein Blattgelenk von Köpcke, oder ein in 
Textabb. 1 angedeutetes Winkelfeder-Gelenk von Schwedler 
| verbunden, die unmerklich geringe Momente übertragen. 
Um den durch bewegte Lasten bewirkten Wechsel des 
| Sinnes der zu übertragenden Querkraft zu beseitigen, kann 
| man den Lagerhebel so ungleicharmig bemessen, dafs das Eigen- 
gewicht so viel positive Querkraft hervorruft, wie negative aus 
der ungünstigsten Stellung der Verkehrslast erwachsen kann, 
| der Wechsel liegt dann zwischen Null und einem gröfsten posi- 
tiven Werte ohne Sinnwechsel. 


Textabb. 2 zeigt, dafs man die ganze Anordnung zu einem 
| gewöhnlichen Lagerkörper zusammenziehen, und wie man an 
| Höhe sparen kann, ohne die Übertragung wagerechter Kräfte 
' aufgeben zu müssen. Zugleich ist dort ein Bolzengelenk statt 
‚ eines solchen mit Winkelfedern angedeutet. 
| Die Lageranordnung ist bemerkenswert, sie kann auch 


| auf schmalen Eisenstützen verwendet werden. 


Über die Verschwenkung gekrümmter Gleise. 


K. Hennig, Regierungsbaumeister in Thorn. 


Im Anschlusse an die Mitteilung von Formeln für die | 


Verschwenkung eines geraden Gleises*), die manchem Eisen- 
bahntechniker nicht unbekannt gewesen sein werden, sollen im 
Folgenden Formeln mitgeteilt werden, die die Berechnung und 
Absteckung von Verschwenkungen gekrümmter Gleise so ver- 
einfachen, dafs sie ohne go- 
niometrische Hülfsmittel, ja Abb. 1. Verschwenkung nach außen. 
in den meisten Fällen ohne 
das unter Umständen lästige 
Ausziehen von Quadratwur- 
zeln auch auf der Baustelle 
durchgeführt werden kann. 
In Textabb. 1 ist die 
Verschwenkung eines 
Gleises vom Halbmesser R 
um ein gegebenes Mals b 
nach aufsen dargestellt. 
Für sie gilt: 


*) Organ 1912, S. 46. 


Gl. 1) d = R + b— a 
| Gl. 2) r,=R-+a und daraus: 
Gl. 3) ro — r; = 2a — b. 


Setzt man hierin a = bh. ni. wobei n eine ganze Zahl ist, 
deren Wahl allein dadurch beschränkt ist, dafs r, nicht zu 
klein ausfallen darf, so wird: 


Gl. la). r; = R — b(n? — 1) 
GL 2a). re = R+b.n? 
Gl. 3a) . ry — r, =b.(2n?— 1). 


Aus dem Dreiecke der Krümmungsmittelpunkte folgt: 


MN , 4 — — Së -5 
Gl. 4) OSG ge SC 
Gl. 5) Ae 
dn? 
Si V4n?’—ı 
Ä Gl. 6) A E > PN a 
, 4 në — 1 
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Die aus Textabb. 1 ersichtlichen Absteckgréfsen ergi on 


sich nun wie folgt: 


4 ën OM 

Gl. 8). t= 1+csa  wW4n?—1] 
d 
denn 


4n?—] sid acs 
Die Stücke t,, V und u, ergeben sich, indem man in 
Gl, 8) bis 10) den Zeiger 2 statt des Zeigers 1 setzt. 
Die zur Nachprüfung dienenden Stücke x, v und z werden: 


WE 11) ; ‚x=t,0080@=t,,- Sec 
r To 2R b 
MÉ EI. y =v +F, 1 em ee T ‘ 
à 2n In? 
VM x 
"E ee a 
: COS et E os | 


Bei nicht zu grolsen Werten für b kann man nun n so 
grols wählen, dafs ohne Nachteil 1 gegen 2n? und daher 
auch gegen 4 n” vernachlässigt werden kann. Die vorstehenden 
Gleichungen vereinfachen sich dann wie folgt. 


Gl, 1b) r, = R—bn* 
Ke r 
Gl. Sah is P f à ti GE en > 
l 2n 
Il 9a) v = ji 
n 
i e éi 
Gl. 10a) ut, 
Gl, 11a) x= t, = ER, 
i R 2n 
DL ISAN Ge p a yens p 
ur 
t 
BEN. Beer 
- 9 n? n 1 


Für t,.v, und u, gilt das zuvor Gesagte. Zur Nach- 


prüfung dient die Beziehung: 
Gl. 14). 


Belohnung nach 


Ingenieur H. O. Jacobs von der Santa Fe-Bahn be- 
richtet in einem Vortrage über ein 1904 in den Werkstätten 
der Bahn in Topeka eingeführtes Belohnungs-Verfahren für 
besonders gute Leistung. Ende 1906 hatte die Erfahrung be- | 
wiesen, es sei besser diese Belohnung unmittelbar in die Hände 


der Werkstattbeamten zu legen, das erste Verfahren wurde 
durch ein neues ersetzt. 

Die Bezahlung der Arbeiter erfolgt zunächst als reiner | 
Zeitlohn, unabhängig von der geleisteten Arbeit; wird aber für ` 
ein Stück eine festgesetzte »Grundzeit« eingehalten, so erhält | 
der Arbeiter 20 °/, Erhöhung. Die Grundzeit wurde von der 
Eisenbahnverwaltung nach den bisherigen durchschnittlichen 
Leistungen bestimmt, so dats jeder Arbeiter die »Grundzeit« | 
einhalten kann, wenn er sich bemüht, Zeitverluste zu vermei- | 
den. Der Stundenlohn wird so erhöht, trotzdem sinken die 
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band. 


= woraus sich bei Vernachlässigung von 1 gegen 2 n? ergibt: 


Gl. 14a) Vv, — Vv, = bh, 
Die Länge AB der Verschwenkung ergibt sich genügend 
genau zu 
R i 
Gl. 15) = 2(t, + t,) = - --—-, was für die Wahl 
von n mitbestimmend sein 


Abb. 2. Verschwenkung nach 


innen. 


kann, falls die Längenaus- 
dehnung der Verschwenkung 
durch örtliche Verhältnisse 
"az beschränkt ist. 
Textabb, 2 
Verschwenkung 
Für sie ist: 


zeigt die 
nach 


D d 
` K innen, 
eA ee SL ie) +, = Riad 
PEENE. DE Sa Gl. 2b) nn =R-a=R 
| % U — bn’. 
e Ve Die weitere Entwickel- 
ung führt zu denselben For- 


meln wie Gl. 8) bis 15) und bei hinreichend grofsem n zu 
den entsprechenden Vereinfachungen. 

Die Berechnung für die Auseinanderziehung neben einander 
laufender Gleise, wie sie bei Anlage von Zwischenbahnsteigen 
vorkommt, sollte nieht für die Gleisachsen, sondern für die 


_ gemeinsame Bahnachse durchgeführt werden, indem man aus 
; dieser zwei verschwenkte Bahnachsen entwickelt, deren Ab- 
stand um den ursprünglichen Gleisabstand geringer ist, als die 
zu erzielende Entfernung der Gleismitten. 


Der Umstand, dals die vorstehenden Formeln nicht zu 
runden Werten für die Korbbogenhalbmesser führen, wiegt 
den Vorteil schneller und einfachster Berechnung um so weniger 


auf, als es sich bei den Verschwenkungen um kurze Über- 


gangstrecken handelt. Auch dürfte es immerhin vorzuziehen 
sein, die Korbbogen mit unrunden Halbmessern zu berechnen 
und abzustecken, als den Übergang zur Vermeidung mühsamer 


goniometrischer Berechnungen allein durch Verschiebung nach 


dem Augenmalse mit Hülfe der bekannten Nachmessung von 
Schnen und Pfeilhöhen auszuführen. 


„Wirksamkeit“. 
Herstellungskosten. Dieser Satz steht aber nicht fest, er wird 
vermindert, wenn die Grundzeit etwas überschritten, erhöht, 
wenn sie nicht ausgenutzt wird. Ein Arbeiter, der 150 Stunden 
für eine Leistung braucht, die er in 100 Stunden verrichten 
sollte, erhält keine Übervergütung, die Arbeit wird ihm mit 
1,26 H St bezahlt. Bringt er die Stundenzahl auf 75 herab, 
so erhält er 50 M oder 57 °/, Stundenvergütung, also 1,98 MISt. 
Die Herstellungskosten werden dadurch von 150. 1,26 — 189 M 
auf 75.1,98 = 149 M also um 21°), verringert, 
Erforderlich ist für dieses Verfahren: 
a) eine bestimmte Beschreibung jedes Arbeitsvorganges: 
b) die Festsetzung der Grundzeit für jeden Arbeitsvorgang 
in Zehntelstunden. 
Diese Unterlagen sind von erfahrenen Fachleuten zu- 
Die Grundzeit für jedes Schema ist durch 
51 


sammen gestellt. 
19. Heft. 1912. 


planmälsige Beobachtung verschiedener Schlosser so ermittelt, 


dafs sie von einem nicht gedankenlos arbeitenden Handwerker | 


eingehalten werden kann. Auf Zeitverluste und Mängel an 
Wirksamkeit wird keine Rücksicht genommen; die Arbeiter 
müssen sich also die Verfahren guter Schlosser ancienen. Der 
Verdienst treibt die Arbeiter an, bis sie einen zufriedenstel- 
lenden Mehrverdienst erreichen, das Erreichen 
zeigt, dals die Grundzeit nicht zu kurz bemessen ist. 

Der Werkmeister 
einein Schreiber einen schriftlichen Auftrag auf Vordruck doppelt 
ausfertigen. Der Auftrag beschreibt das Verfahren, gibt die 
Stücknunmer, die Grundzeit, die Arbeiternummer, die Rotten- 
nummer und die der Maschine an. Dieser Werkstatt-Auftrag 
wird dem Arbeiter durch den Stundenschreiber 
der in der Werkstatt bleibt, die Arbeitstunden einträrt und 
die Auftragsscheine sammelt; der Arbeiter behält den Schein 
der Arbeit fertig ist. Dann wird die verbrauchte 


ausgeliefert, 


bis er mit 


dieses Zieles . 


läfst beim Verteilen der Arbeit von ` 


Zeit auf dem Scheine eingetragen und dieser an den Stunden- 


schreiber zurückgegeben; er bildet die Unterlage für die Er- 


mittelung des Lohnsatzes und für die Buchung der Unkosten. 


i 
| 


| 


Das Verfahren lälst sich nicht ganz olıne Vorbereitung 
einführen. Verbesserung der Werkzeuge, der Maschinen und 
sonstigen Anlagen sollte der Einführung vorangehen, um die 
Arbeiter von Hemmungen frei zu machen. 


Ferner ist sachkundige und gut durchgeführte Aufsicht 
hier noch nötiger, als in einer Werkstätte, wo nach Tagelohn 
gearbeitet wird. Die Arbeit mufs so geplant und geregelt 
werden, dafs die Arbeiter mit Vertrauen ihr Bestes leisten. 


Die Vorteile der Ausnutzung der Wirksamkeit sind in 
Betriebe erwiesen. Die Leistungen der Werkstätte werden ver- 
grifsert, die Herstellungskosten geringer, die Arbeiter verdienen 
mehr und sind mit ihren Werkzeugen zufrieden, die Stetigkeit 
der Arbeit wächst, die Sucht nach Ausständen schwindet. 


Zu betonen ist, dafs zur erfolgreichen Einführung des 
Verfahrens besonders erfahrene Beamte gehören, nicht jeder 
im bisherigen Betriebe bewährte Beamte genügt dazu, wenn 
er nicht beweglichen Geistes ist. Auch bei deutschen Eisen- 
bahn-Verwaltungen werden Versuche in der geschilderten Richt- 
ung angestellt. G—vw. 


Verwendung von Titan- und Vanadium-Stahl. 


Eine der schwerst belasteten Strecken ist die Einfahrt in 
den Hauptbahnhof der Neuyork - Zentralbahn in Neuvork: 


die 


i 
1 


Belastung einzelner Gleise wurde während des mehrere Jahre | 


dauernden Umbaues noch gesteigert. 


anderen besonders schwer belasteten Strecken der Bahn, wo 


Auswechselungen besonders schwierig sind, liegen Schienen aus ` 


Titanstahl, so auf der Niagarabrücke, in Tunneln, in den Bogen 
der Hochbahn der VI. Avenue in Neuyork, in einem scharfen 
Bogen der Buffalo und Susquehanna Bahn, und in einem solchen 
östlich von Mauch Chunk auf der Lehigh-Valley Bahn. 

Bei einem Versuche Dr. P. H. Dudley's in einem Gleis- 
bogen haben die Titanschienen in gleicher Zeit nur etwa 20°;, 
der Abnutzung von gewöhnlichen Bessemerstahl-Schienen gezeigt. 
Beide Schienen wogen 49,6 kg:m, die Fulsbreite betrug 152,4 mm. 
Die Titanschienen verloren in sechs Monaten 0,501 kg m, die 
Bessemerschienen in vier Monaten 1,637 kgm. 


Auf dieser und auf | 


Am 25. Juli 1911 veröffentlichte die »American Iron and : 


die 1910 mit ver- 
folgende Zahlen: 


Steel Associations über die Mengen Stahl, 
schiedenen Mischungen hergestellt wurden, 


Titan Stahl 322664 
Nickel » 105 514 
Nickel-Chrom » 51440 
Chrom » 23 680 
Mangan » 19 143 
Vanadium » a u: 8948 
Andere Mischungen 30471 

Zusammen . 561466 


1910 war also der Umsatz an Titanstahl um 30°, grolser 
als die nächst grolse Menge, an Nickelstahl, und auch grölser 
als der Umsatz in allen anderen Stahlarten zusammen. 

Bei den Notwehren und Schleusentoren des Panamakanales 
wurden über 900 t Vanadium-Gufsstahl verwendet. Die Zapfen 
und Halsbänder der Schleusentore wiegen in 284 Stücken 517,38t. 


Die Zahnstangen und Stirnrider für die Notwehre wiegen 
613630 kg. Bei allen Arbeiten wurde Ferro-Vanadium ver- 
wendet. GW. 


Nachrichten aus dem Vereine deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Auszug aus der Niederschrift über die XX. Technikerversammelung t) zu Utrecht am 
4. bis 6. Juli 1912. 


39 Vereinsverwaltungen sind durch 54 Abgeordnete ver- 
treten. 

Bei der Eröffnung der Versammelung weist der Vorsitzende 
Herr Ministerialrat von Geduly auf die für das ganze Eisen- 
balınwesen hohe Bedeutung hin, die die vorliegende Arbeit, 
die Feststellung der Beantwortung technischer Fragen des 
Eisenbahnwesens, besitzt. 

Herr Generaldirektor Jonkheer Kretschmar van Veen 


Nach Abstattung des Dankes für die gastliche Aufnahme 


durch den Vorsitzenden tritt die Versammelung mit dem Be- 


richtet die Begrülsung der niederländischen Verwaltungen mit | 


dem Wunsche aus, dafs die mühevolle Arbeit dieser Versam- 
melung von bestem Erfolge gekrönt werden, und dafs der 
Aufenthalt in der alten, niederländisches Wesen verkörpernden 
Stadt den Beteiligten volle Befriedigung gewähren möge. 


richte des österreichischen Eisenbahnministerium in die Be 
ratung der Vorlage des Technischen Ausschusses ein. *) 

Bezüglich der Bezeichnung der Herausgabe wird folgende 
Fassung beschlossen : 


Herausgegeben vom Vereine deutscher Eisenbahn -Verwaltungeu 
als Beantwortung 
technischer Fragen 


nach den Beschlüssen der XX. Technikerversammelung vom 
en 4. bis 6. Juli 1912 in Utrecht. 


*) Ziffer II der 93. Sitzung in Köln, Organ 1912, S. 318. 


4) XIX. Versammelung Organ 1910, S. 366. Letzter Ausschußbericht Organ 1912, S. 318. 
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Zunächst wird das Vorwort zu den Berichten über die 
Fragebeantwortungen genehmigt. | 

Die einzelnen Fragen werden aufgerufen, die Anträge des 
Fassungsausschusses und der gegenwärtigen Versammelung be- 
raten und die Fragebeantwortungen so endgültig festgestellt. 
Die geschäftführende Verwaltung wird ersucht, die endgültige 
Drucklegung nunmehr veranlassen zu wollen. 


Der Vorsitzende bringt den Dank der Versammelung für | 


die fürsorgliche Vorbereitung gegenüber den niederländischen . 


Eisenbahnverwaltungen zum Ausdrucke. Herr Ministerialrat 
von Weifs spricht dem Vorsitzenden der Technikerversam- 
melung, Herrn Ministerialrat von Geduly, und dem des 
Unterausschusses, Herrn Ministerialrat Koestler, deu Dank 
und die Anerkennung für die vortreffliche Leitung der Durch- 
führung der nun beendeten schwierigen und wichtigen Ar- 


beit aus. 


Auszug aus der Niederschrift über die 94. Sitzung des Technischen Ausschusses in Utrecht 
am 5. Juli 1912. f) 


An der Sitzung, die gelegentlich der XX. Technikerver- 
sammelung*) in Utrecht einberufen war, nahmen 44 Abgeord- 
nete von 20 Vereinsverwaltungen Teil. 

Den einzigen Punkt der Tagesordnung bildet die Neuwahl 
von acht technischen Mitgliedern des Preisausschusses, die 
nötig wird, weil die Amtsdauer des jetzigen Preisausschusses 
im September 1912 abläuft. Von den bisherigen Mitgliedern 
sind die Herren Oberbaurat Andrae, Dresden, und Ministerial- 
rat Koestler, Wien, in den Ruhestand getreten, daher nicht 
mehr wählbar. 

Die Stimmzettelwahl fällt nach kurzer Vorbesprechung auf 
die Herren: 

1. Ober- und Geheimer Baurat von Bose, Strafsburg i. E.. 

2. Oberbaurat Courtin, Karlsruhe, 

3. Oberingenieur Dufour, Utrecht, 

4. Generaldirektor von Enderes, 


*) Organ 1912, S. 336. 
H Letzter Bericht Organ 1912, S. 318. 


Teplitz, 


5. Oberbaurat Ranafier, Oldenburg, 

6. Ministerialrat Rank, Wien, 

7. Eisenbahn - Direktionspräsident Zr. = Ing. 

Danzig, 

8. Ministerialrat von Weifs, 

Bis auf die unter 2. und 7. genannten Herren erklären 
die Gewählten selbst oder durch Vertreter, dafs sie die Wahl mit 
Dank annehmen, von den übrigen Herren wird die Erklärung über 
die Annahme schriftlich eingeholt werden, nötigen Falles wird 
eine Ergänzungswahl stattfinden. 

Den Herren Andrae und Koestler spricht die Ver- 
sammelung ihren wärmsten Dank für ihre opferwillige Arbeit 
als Preisausschufs-Mitglieder aus. 

Gemäls Anregung von verschiedenen Seiten wird die nächste 
Sitzung *) in Graz vom 2. auf den 9. Oktober 1912 ver- 
schoben. 


*) Ziffer XIV der Sitzung in Köln, Organ 1912, S. 320. 


Rimrott, 


München. 


Bericht über die Forts chritte des Eisenbahnwesens. 
Bahn- Unterbau, Brücken und Tunnel. 


Spannungsmesser für schon gespannte Drähte. F. Largier. 


(Génie civil 1911, 22. Juli. Band LIX, Nr. 12, S. 247. 
Mit Abbildungen.) 


Der von F. Largier erfundene Spannungsmesser (Text- 
abb. 1 bis 3) für schon gespannte Drähte und Seile besteht 


ee l. Aufriß. Abb. 3. 
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Abb. 2. Grundriß. 
Abb. 1 bis 3. Spannungsmesser. 

aus einem doppelten Richtscheite A A‘, BB’, das einen Schall- 
kasten D enthält und zwei Stützen, eine feste C und eine be- 
wegliche c trägt. 
am Drahte E beispielsweise durch zwei Drahtfedern f auf, die 
den Draht fest auf die beiden Stützen drücken, bringt den 
durch diese begrenzten Teil durch leichtes Anschlagen zum 
Schwingen und verschiebt die bewegliche Stütze, bis der durch 
den Schlag hervorgebrachte Ton mit einem durch eine Stimm- 
gabe] gegebenen übereinstimmt. 

Ist N die Anzahl der Schwingungen in 1 Sek, L die 
Länge des schwingenden Drahtes, S die Spannkraft, F der 
Querschnitt, d das Gewichtsverhältnis des Drahtes und g die 
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Kiew 


WL 


Ieee N 
Beschleunigung der Schwerkraft, so ist NL = E Vir l 


H 


So ? 
' Da die Spannung d ist, und man den Draht auf einen be- 


F 
stimmten Ton, also einen bekannten Wert von N eingestellt 


hat, so ist L=k lo, worin k ein Festwert ist. L und o 
sind also durch eine parabolische Beziehung verbunden, und 
kann das Richtscheit derart einteilen, dafs man die 
beweglichen Stütze ab- 


man 
Spannung ØO auf der Teilung an der 


: lesen kann. 


sehr genau haben, 


Beim Gebrauche hängt man die Vorrichtung jeden Durchmesser herstellen. 


Die Formel NL = —— SSC 8 S gilt streng genommen nur 


für dünne und biegsame See Së eigene Steifheit. Je 


grofser der Durchmesser der Drähte ist, desto grölser ist auch 


die für denselben Wert von N einem bestimmten Werte von 
6 entsprechende Länge L. Will man daher die Spannung o 
so muls man eine besondere Teilung für 
B—s. 


Tieferlegung des Tunnels unter der Van-Buren-Strafse in Chikago. 
W. Artingstall. 


(Engineering News 1912, Band 67, ~. Februar, Nr. 6, S. 270. 
Mit Abbildungen ) 


Hierzu Zeichnungen Abb. 2 bis 5 auf Tafel XLIII. 

Die Vertiefung des Chikago-Flusses erforderte die Tiefer- 
legung dreier Tunnel unter der Washington-, der La Salle- 
und der Van-Buren-Stralse. Der Tunnel der Van-Buren-Strafse 
ist zweigleisig, die beiden anderen sind doppelt eingleisig. 
Das Gewölbe (Abb. 2, Taf. XLIH) war ein Backstein-Korbbogen 
von 9,14 m Spannweite in Kämpferhöhe, der Scheitel lag 

31° 


33 


6,1 m über dem des umgekehrten Gewölbes der Sohle. Ein 
Anfänger trennte Gewölbe und Sohle. Zur Tieferlegung dicses 
Tunnels wurde zunächst eine neue ebene Decke unter der alten 
gewölbten gebaut und dann die Sohle tiefer gelegt. 
umgebaute Tunnel ist in Abb. 3 bis 5, Taf. XLIH dargestellt. 
Die neue Decke wurde nur im Fluls-Teile gebaut und besteht 
aus Betonkappen zwischen 9,75 m langen, 813 mm hohen 
stählernen Trägern in 1,295 m Teilung. Diese Träger (Abb. 2, 
Taf. NLU) ruhen auf Säulen von 351 m hohen I-Eisen, die in 
in das Backsteingewölbe gehauene Rinnen gesetzt und in Beton 
gebettet wurden. Der Raum zwischen der alten und neuen 
Decke an den Enden des Fluls-Teiles wurde durch Stirnmauern 
geschlossen. Uber die ganze Decke und die Stirnmaucrn 
hinauf wurde eine wasserdichte Backsteinschicht gelegt, die in 
heilse Asphaltmischung gebettet und damit überzogen wurde. 
In diese Asphalt-Füllschicht wurde eine zweite Backsteinschicht 
mit 4 em weiten Fugen gebettet, deren oberer Teil mit 
Zementmörtel gefüllt wurde. Diese Dichtung ist durch eine 
30 cm dicke Betonschicht geschützt. 

Die neue Entwässerung besteht aus einem Pumpenbrunnen 
in der Nordwand grade östlich der neuen Decke und aus zwei 
Sümpfen, einer grade gegenüber dem Pumpenbrunnen, der 
der Mitte des Flufs-Teiles. Die Ent- 
` wisserung der westlichen Zufahrt geschieht durch ein 305 mm 
weites verglastes Rohr, das entlang der Sohle nach einem 
Sammelbecken beim mittlern Sumpfe führt, und dann durch 
ein 457 mm weites Rohr, das unter der Sohle in 1°/, Gefälle 
nach dem Sumpfe gegenüber dem Pumpenbrunnen führt, mit 
dem er durch ein 457 mm weites Rohr verbunden ist. Die 
östliche Zufalirt wird durch ein 305 mm weites Rohr entwässert, 
das entlang der Sohle nach dem Sumpfe gegenüber dem 
Pumpenbrunnen führt. 

Die Schienenoberkante liegt beim Pumpenbrunnen ungefähr 
6,7 m über dem Entwässerungsrohre vom mittlern Sumpfe. 
Da dies ungefähr 9 m Saughöhe machte, mulste eine Pumpen- 
kammer unter Schienenoberkante gebaut werden. Hierbei 
mulsten die Mauern auf beiden Seiten des alten Pumpen- 
brunnens unterfangen werden. Dieser hatte eine 1,83 >< 1,52 m 
grofse Öffnung, war 2,74 m hoch und hatte einen nach dem 
Kesselraume des Gebäudes über dem Tunnel führenden, 1,52 m 
weiten Schacht. Unmittelbar über diesem Teile befinden 
sich die die Decken eines doppelten siebengeschossigen Ge- 
bäudes tragenden Säulen, deren Gründungen von dem Tunnel- 
B—s, 


andere annähernd in 


gewilbe getragen werden. 


Der 


Tunnel des Neuyork-Endzweiges der Pennsylvaniabahn, 
G. Gibbs. 
(Electric Railway Journal 1911, Band XXXVII, 3. Juni, 
Nr. 22, 8. 955. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 6 auf Tafel XLIV. 


Der Neuyork-Endzweig der Pennsylvaniabahn vom Man- 
hattan-Ubergange östlich von Neuark in Neujersey bis zum 
östlichen Ende des Sunnyside-Bahnhofes auf Long-Island ist im 
Ganzen 21,4 km lang. Die ganze Länge der Haupt- und 
Bahnhofs-Gleise beträgt 152,1 km, die der eingleisigen Tunnel 
25km, der Rohre unter den Flüssen, Abb. 6 Taf. XLIV, 19,3 km. 
Alle Haupt- und Bahnhofs-Gleise werden elektrisch betrieben. 
Die Züge der Pennsvlvaniabahn werden durch Lokomotiven 
befördert, die der Long-Island-Bahn bestehen aus Wagen mit 
Vielfachsteuerung. 

Die Tunnel werden im regelrechten Betriebe durch die 
Kolbenwirkung der Züge genügend geliftet. Für aulserge- 
wöhnliche Verhältnisse und unregelmäfsige Zugfolge ist eine 
Die Lüfter der Ost- 
Flufs-Tunnel können vom Elektrizitatswerke, die der Nord- 
Fluis-Tunnel von der Betriebsanlage an- und abgestellt werden, 
Die für einen Tunnelquerschnitt erforderliche Luftmenge ist zu 
ungefähr 1700 cbm'Min angenommen, die die Luft der Rohre 
stündlich drei Mal vollständig erneuern wird. 


besondere Liftungsanlage vorgesehen. 


Die Luft wird in der Fahrrichtung in den Tunnel ge- 
trieben. Zu diesem Zwecke ist auf jeder Seitenbank des 
Tunnels eine geteilte Düse eines sich verjüngenden Leitungs- 
rohres angebracht. Die Anordnung der Tunnel und Schacht- 
öffnungen erforderte im Ganzen 14 Sätze von Lüftungsvor- 
richtungen an verschiedenen Stellen mit einer Leistungsfähig- 
keit von 31670 cbm, Min im Ganzen. In zwei Fällen wur- 
den Saug- statt Druck-Lüfter verwendet, um an den westlichen 
Enden der durch die Stadt führenden Tunnel, wo sie in 
dreigleisige Tunnel nahe dem Hauptbahnhofe übergehen, einen 
Luft-Rückstrom zu erzeugen, damit keine Luft von den Tunneln 
unter und in das Empfangsgebäude getrieben werde. 

Die Lüfter sind von der vielflageligen »Sirocco«-Bauart 
und werden durch Riemen von Induktions-Triebmaschinen 
getrieben. Die Geschwindigkeit des Lüfters kann durch Kegel- 
rollen auf 70°/, bis 40°/, der Grundgeschwindigkeit einge- 
stellt werden. Ba 


Oberban, 


Verbessertes Verfahren der Schwellentränkung. 
W. F. Goltra. 


(Railway Age Gazette 1912, Band 52, 12. Januar, Nr 2, S. 59. Mit 
Abbildungen.) 


Hierzu Zeichnungen Abb. 6 und 7 auf Tafel XLIII. 

Abb. 6 und 7, Taf. XLII zeigen eine Anlage für ein ver- 
bessertes Verfahren der Schwellentränkung. Die bei der Tränk- 
anstalt ankommenden Schwellen werden von Hand von den 
vollspurigen Wagen auf seitlich aufgestellte schmalspurige Klein- 
wagen umgeladen, die dann in die Dampfzylinder gefahren 
werden, wo die Schwellen 0,5 bis 4 St Frischdampf ausgesetzt 


werden, dessen Überdruck allmälig auf 1 bis 1,5 at gesteigert 
wird. Nach der Dampfbehandelung werden die Schwellen zur 
Austrocknung an der Luft im Bahnhofe gestapelt. Die be- 
ladenen Kleinwagen werden aus den Dampfzylindern auf eine 
Schiebebühne gezogen, die nach einem der gleichlaufenden Bahn- 
hofsgleise bewegt wird, auf dem die Kleinwagen nach der Stapel- 
stelle für die Schwellen gezogen werden. Die Bahnhofsgleise 
haben drei Schienen, so dafs ein regelspuriger Lokomotivkran 
auf einem Gleise auf einem andern stehende Schmalspurwage 
entladen kann. Nach einer Lagerung von durchschnittlich 
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ungefähr drei Monaten werden die Schwellen durch eine Dexel- | 


und Bohrmaschine geschickt, die in einem regelspurigen Kasten- 
wagen aufgestellt ist, der um den Bahnhof gefahren und den 
Schwellenstapeln gegenüber aufgestellt wird, mit denen er durch 
einen Ladebalken verbunden wird. Nach der Maschinenbehande- 
lung werden die Schwellen über einen Ladebalken auf der 
andern Seite auf Kleinwagen geladen und zum vollständigen 
Trocknen und zur Erwärmung nach Öfen gebracht, in denen 


sauger in Umlauf gesetzt wird. In diesen Öfen bleiben die 
Schwellen durchschnittlich 24 St, während deren sich der 
Feuchtigkeitsgehalt auf 3 bis 4°/, vermindert. Dann werden 
die Kleinwagen auf die Schiebebühne gezogen und in die 
Tränkzylinder gefahren. Jeder Zylinder falst zwölf Kleinwagen 
mit je 45 bis 50 Schwellen, oder annähernd 560 Schwellen. 
Die Zeit einer vollständigen Behandelung im Tränkzylinder be- 
trägt durchschnittlich 4 St und setzt sich wie folgt zusammen. 


Beladen des Zylinders mit Schwellen . 15 Min 
Verdünnung der Luft bis auf 356 mm 

Quecksilber e 8 45 > 
Füllen des Zylinders mit Tränkstoff 15 >» 
Fortsetzung der Füllung mit Druckpumpe 90 » 
Durch Prefsluft bewirktes Zurückdrängen 

des überschüssigen Tränkstoffes nach 

dem Vorratsbehälter u. « AS @ 
Verdünnung der Luft bis auf 356 mm 

Quecksilber zum schnellern Trocknen 

der Schwellen e a e a e “SONS 
Zurückblasen des letzten Überbleibsels des 

Tränkstoffes nach dem Vorratsbehälter 15 » 
Öffnen der Tür und Entladen des Zylinders 15 » 

Zusammen . 


. 240 Min. 


Der Tränkstoft, Teeröl, Zinkchlorid, oder eine Mischung 
beider, wird vor dem Einlassen in den Tränkzylinder durch 
Heizschlangen auf 24° erwärmt. Die Trocknung ist vollendet, 
wenn der Überdruck für wenigstens 20 Min ohne weiteres 
Pumpen auf 7at geblieben ist. Nach dem Trocknen der 
Schwellen werden die Kleinwagen auf ein Bahnhofsgleis ge- 


bracht, wo die Schwellen durch den Lokomotivkran auf regel- 


‚ Spurige Wagen umgeladen werden, 
die Luft durch Heizschlangen erwärmt und durch einen Luft- ` 


Auf dem in Abb, 7, Taf. XLUH dargestellten Bahnhofe von 
ungefähr. Sha und 6,5 km Gleislänge können bei Tag- und 
Nacht-Betrieb jährlich bequem 1,5 Millionen Schwellen getränkt 
werden. Wenn die Menge der zu tränkenden Schwellen auf 
1 Million oder melt wächst, würden der Anlage wahrscheinlich 
zwei Einheiten von je fünf Öfen hinzugefügt werden müssen. 

B—s. 
Umsetzung eines Entladepfluges. A. M. Clough. 
(Railway Age Gazette 1911, II, Bd. 50, 16. Juni. Nr. 24, S. 1419. 
Mit Abbildungen.) 
Auf der Neuyork-Zentral- und Hudson-Bahn wurde beim 


Verlegen eines zweiten Gleises da, wo eine Dampfschaufel 
einen Einschnitt erweiterte und die Bettung in der Nähe der 


dem hintern Ende des Zuges gebracht. 


Schaufel entladen wurde, der Entladepflug, statt jedes Mal 
nach Entladen eines Zuges nach dem ungefähr 5km ent- 
fernten Ausweichgleise zu fahren, auf folgende Weise nach 
Der Zug fuhr nach 
der Dampfschaufel, die den mit Haken und Ketten versehenen 


' Pflug aufnahm, bewegte sich langsam unter ibm fort, hielt 


wieder, und die Schaufel setzte den Pflug auf den letzten 

Wagen, wo er bereit war, einen andern Zug abzupflügen, 

Dann begann die Schaufel, am vordern Ende des Zuges zu laden. 
B—s. 


Bahnhöfe und deren:Ausstattung. 


Neue Kesselschmiede der englischen Nord-Ost-Bahn in Darlington. 
(Engineer 1911, 29, Dezember, Nr. 2922, S. 655. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 5 auf Tafel XLIV. 

Abb. 5, Taf. XLIV zeigt den Plan der neuen Kessel- 
schmiede der englischen Nord-Ost-Bahn in Darlington. Sie ist 
156,36 m lang und 66,75 m breit, die Höhe bis zu den Dach- 
bindern beträgt 10,67 m, bis zu den Schienen der Kranwagen 
732m. Sie hat an der Ostseite eine Halle von 18,288 m 
Spannweite für Kesselbau, dann folgt eine ebenso weite für 
Kessel- Ausbesserung , darauf eine Halle von 9,144m Weite 
für die Maschinenanlage und an der Westseite eine Halle von 
18,288 m Weite far Ausbesserung der Tender-Wasserbehälter. 
Der Nietturm liegt am Südende der östlichen Halle. Er 
einen besondern Kran, der in der Querrichtung des Ge- 
bäudes in 14,17 m Höhe über dem Fufsboden läuft; er wird 
durch Prefswasser- Zylinder betrieben und bedient die fest 
stehende Nietmaschine. 

Die zwischen den mit gufseisernen Stützen versehenen 
Hauptsäulen hindurchgehende, mit T-Eisen an den Kranträgern 
hängende Wellenleitung wird mit Riemen durch Gleichstrom- 
Triebmaschinen von je 45 PS und 440 Volt getrieben, die auf 
erhöhten Betonklötzen mit geneigten Antrieben aufgestellt sind. 


hat 


In einem Anbaue an der Siidost-Ecke des Gebäudes be- 
findet sich eine wagerechte Dreizylinder-Prefspumpe für Kessel- 
prüfungen, deren Kolben 83 mm Durchmesser und 305 mm 
Hub haben. Die Pumpe kann 190 1: Min Wasser von 120 kg. om 
Druck liefern. Sie wird unmittelbar durch Zahnräder von 
einer elektrischen Triebmaschine getrieben, die in den End- 
stellungen des Speichers durch einen Prefswasser-Zylinder 
selbsttätig ab- und angestellt wird. Ein durch Prefswasser- 
Zylinder selbsttätig betätigtes Umström-Ventil bewirkt, dafs die 
Belastung der Triebmaschine anfangs ungefähr 25°/, der vollen 
beträgt und allmälig bis zur vollen wächst. 

Die Kraft für die Prefswasser-Bohr- und Stemm-Maschinen 
wird durch eine senkrechte, zweistufige Luftpumpe für 
14 chm/Min mit einer Siemens-Triebmaschine von 105 PS 
geliefert. Eine Plattenkanten-Hobelmaschine hat eine Einzel- 
Triebmaschine von 23 PS, eine Stanze und Schere haben eine 
von 22 PS, ein Plattenwalzwerk hat eine von 12 PS und zwei 
Doppel-Kran-Bohrmaschinen haben je eine von 10 PS. 

Das Gebäude hat vier elektrische Laufkräne von je 25t 
Tragfähigkeit, zwei in der Halle für Kessel-Herstellung und je 
einen in den beiden anderen grofsen Hallen. Die Kräne haben 
eine Laufkatze und vier Triebmaschinen, eine von 6,5 PS für 


Be 


Längsbewegung, eine von 2,5 PS für Querbewegung, je eine 
von 10 PS für 25t und 5t Last. 
89 cm/Sek, die Querbewegung 51 em (Sek. Die einen grolsen 
Teil der Maschinenanlage enthaltende kleine Halle hat zwei 


elektrische Laufkräne von je 5t Tragfähigkeit. Jeder hat vier 


Triebmaschinen der oben angegebenen Leistungen. Die Ge- 
schwindigkeit dieser Kräne ist 1,52 m/Sek. Sie bringen die 
schweren Teile von dem das Gebäude durchquerenden Gleise 
nach den Maschinen. Aufser diesen elektrischen Kränen sind 
mehrere Prefswasser-Wandkrine verschiedener Gröfse vorhanden. 
Sechs von ihnen für 1,4 bis 1,8t Last bedienen die ver- 
schiedenen Pressen, während eine Anzahl von Wand-Dreh- 
kränen die drei vorhandenen Prefswasser-Niet- 
maschinen tragen. Für das Setzen der Platten an den ver- 
schiedenen Maschinen sind Säulen-Drehkräne vorgesehen. 

An der Ostseite des Gebäudes befinden sich vier Gas- 
erzeuger von je 2,44 m Durchmesser und 2,74m Hohe mit 
Wasserverschluls für dauernden Umlauf, die zum leichtern 
Entladen der Kohle unter Geländehöhe versenkt sind. Drei 
der Gaserzeuger versorgen vier Gasöfen, deren Türen sich im 
Gebäude befinden. Ein Ofen dient nur zum Erwärmen der 
Kupferplatten zum Krempen von Hand. Ein bis an den Fuls- 
boden versenkter, 2,44 m tiefer Wasserbehalter dient zum 
Kühlen nach dem Krempen. 

In der östlichen Halle befinden sich drei Prefswasser- 
Krenp- und Präg-Pressen. Die grölste hat eine Kraft von 
300t. Die gröfste Weite zwischen 
3,073 m, der Raum zwischen dem ganz gesenkten Tische und 
dem Oberhaupte 2,134 m. 
und ist mit einem innern Stempel von 75t verschen. Das 
Oberhaupt kann an den Säulen 1,067 m gesenkt werden, das 
Unterhaupt hat vier Prefsstempel und zwei Stempel zum schnellen 
Heben des Tisches. Die beiden anderen Pressen geben 230 t 
und 100t Druck. 

Die Prüfung der Dampf-Eigenschaften der Kessel wird 
mit durch einen Luftsauger erzeugtem Zuge ausgeführt. Durch 


versetzbaren 


Die Längsbewegung ist | der Herstellung der 


ihren Säulen beträgt 


Der Hauptstempel hat 1,143 m Hub | 


an der Wand befestigte Ventile wird der Kessel mit Wasser ` 


von Stadtdruck gefüllt, worauf die Wasserprüfung von den 
Wasserleitungen aus mit passendem Drucke vorgenommen wird. 
Dann wird ein Teil des Wassers entfernt und Feuer für die 
letzte Prüfung angewandt. 

Die östliche Halle hat einen Satz von vier mit Seil ge- 
triebenen Maschinen zum Schneiden der Gewinde 
bolzen. Zwei von ihnen können an den Seiten oder Enden 
der Feuerkiste gleichzeitig arbeiten. Diese Maschinen befinden 
sich neben der Dreherei für kupferne Stehbolzen. 

Die zweite Halle von Osten dient in 


(Revue generale des chemins de fer, Dezember 1911, Nr. 6, 
S. 396. Mit Abb.) 


Hierzu Abb. 8 und 9 auf Tafel XLIII. 
Eine gröfsere Anzahl von zweiachsigen Güterwagen mit 
20 t Tragfähigkeit und von Drehgestellwagen der französischen 
Westbahn ist mit Sperradbremsen ausgerüstet, die mit Hand- 


an Steh- 


ihrer südlichen | 


| 
| 


| 


' Hälfte der Ausbesserung der Führerhäuser und Raddecke und 
| Tender-Wasserbehälter. Die 18 >< 12m 
 grolse Winkeleisen-Schmiede ist mit einem Walzwerke zum 
_ Biegen von Winkeleisen, einer Prefswasser-Presse und einer 
Pre’swasser-Stabeisen-Richtmaschine "versehen. Die nördliche 
Hälfte der Halle dient zu schweren Kessel-Ausbesserungen und 
kann 30 Kessel gröfster Bauart aufnehmen. 

Die Stoffe zur Herstellung eines Kessels werden in der 
Mitte der östlichen Halle auf dem Quergleise angeliefert und 
entladen, worauf die Wagen das Gebäude an der Westseite 
verlassen. 

Das Gebäude wird von 70 Bogenlampen von je 1600 Kerzen 
erleuchtet, die unter den Trägern der Laufkräne aufgehängt 
und in Stromkreisen von fünf Lampen angeordnet sind. An 
jeder der 75 Säulen des Gebäudes sind Verbindungen für den 
Preisluftbedarf der verschiedenen versetzbaren Prefsluft-Werk- 
zeugmaschinen, und eine Zweiweg-Hülse befestigt, mit der ver- 
setzbare Lampen und Triebmaschinen zum Gebrauche im 
Innern der Kessel verbunden werden können. An 19 der 
Säulen sind Glühlampen von je 32 Kerzen befestigt. 

An der Ostseite des Gebäudes befinden sich ein Rohr- 
schuppen von 43,89 >< 6.1 m, ein Plattenschuppen von 32,92 
>< 18,255 m mit zwei 9,144 m weiten Hallen, ein Winkel- und 
Stab-Eisen-Schuppen von 10,97 >< 6,1m und ein allgemeines 
Lagerhaus von 30,48 ><12,19m. Die östliche Halle des 
Plattenschuppens und das allgemeine Lagerhaus enthalten je 
einen elektrischen Laufkran von 3t Tragfähigkeit. B—s. 


Kleiner Rufs- und Funken-Fänger für Schornsteine von John ia 
Ilversgehofen bei Erfurt. 

Textabb. 1 stellt einen für kleinere 
Feuerungen geeigneten Rufs- und Funken- 
finger von John dar, der nach Art der 
Wetterfahnen betrieben stets die Windseite 
der Ausströmöffnung deckt und grobe Ruls- 
und Funkenstücke in einem Sammelkasten 
zurickhalt. Der Fänger ist so auf den 
Rauchzug zu setzen, dafs der Schornstein- 
feger ihn zum Zwecke der Offnung der Rei- 
nigungstür leicht erreichen kann. Eine ähn- 
liche Anordnung, jedoch ohne Stellung durch 
den Wind ist für unmittelbares Aufsetzen auf 
einen Ofen oder eine Feuerung eingerichtet. 
Die Einführung bezweckt in erster Linie die 
. Befreiung der Orte von der Rufs- und Rauch- 
| Plage, die bekanntlich grade vornehmlich 

aus den kleinen Feuerungen erwächhst. 


Abb. 1. Ruß- und 


Funkenfiinger. 


Maschinen und Wagen. 
Handhebelhremse für Güterwagen. | 


hebeln von der Seite aus bedient werden. Der Hebel L sitzt 
nach Abb, 8 und 9, Taf. XLII fest auf einer unter dem Rahmen 
doppelt gelagerten Bremswelle, die eine am andern Ende am 
Hebel J angreifende Schraubenfeder r in die Losstellung ZU 
drehen sucht. In der Mitte der Welle ist ein Daumenhebel D 
befestigt, der beim Niederlegen des Hebels L zur Bremsung 
eine lose Sperrscheibe R bis zu einem Anschlage mitnimmt. 
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Eine unter dem Gestellrahmen gelenkig befestigte Sperrklinke C 
wird durch Federdruck in die Zähne des Sperrades eingeklinkt | 
und stellt sie beim Bremsen fest. Eine Zugstange greift aulser- 
mittig an R an und überträgt den Bremszug auf ein Westing- 
honse-Bremsgestänge mit vier Bremsklötzen an einer Achse. | 
Um die Bremse auch von der andern Wagenseite betätigen zu ` 
können, kann ein zweiter Hebel mit Bremswelle und eine 
Zugstangenverbindung mit Doppelhebeln zur Scheibe R an- | 
gebracht werden. Zum Niederdrücken «des Hebels in Brems- 
stellung ist nur geringe Kraft nötig. Zum Lösen wird der 
Hebel L angehoben, der Daumen D schlägt unter die Seiten- 
wange der Sperrklinke und gibt dadurch die Sperrscheibe und 
das Bremsgestänge frei. Versuche ergaben bei leeren Wagen 
eine Bremskraft von 80kg auf 1t Leergewicht, einen Brems- 
weg von [0,05 (V km/St)’]m. Bereits über 1000 Wagen sind 
mit der Einrichtung versehen, weitere 6000 damit bestellt. ` 
Eine ähnliche Bremse ist bei den Drehgestellwagen von 30 
und 40t Tragfähigkeit in Anwendung; das Gestänge ist ver- 
einfacht, die zwei Achsen eines Gestelles werden einseitig ge- 


bremst, die Schraubenfeder ist durch ein Gegengewicht ersetzt. ` 
A. Z. 


Selbstentlader mit 40 t Tragfähigkeit. 


(Ingegneria ferroviaria, Dezember 1911, Nr. 23, S. "in 
Mit Abbildungen.) 


Aus den Werkstätten von Orenstein und Koppel 
und Arthur Koppel in Spandau ist kürzlich eine Anzahl 
von Güterwagen von 40t Tragfähigkeit mit selbsttätiger 
Boden- und Seiten-Entleerung für eine italienische Gesellschaft 
abgeliefert worden. Die beiden zweiachsigen Drehgestelle 
amerikanischer Bauart tragen den ganz aus Walzeisen ge- 
bauten Rahmen, auf dem der Stahlblechkasten von 60 cbm 
Inhalt ruht. Seine Stirnwände sind geneigt, die Seitenwände 
senkrecht bis auf die oberen Kanten, die 3,7 m über Schienen- 
Oberkante liegen und daher entsprechend der Umgrenzungslinie 
einwärts gebogen sind. Grofse Handräder an der Langseite des 
Wagens dienen zum Einstellen der Bodenklappen mit Zug- 
ketten, deren Anordnung die Entladung aller oder einzelner 
Klappen zwischen den Schienen oder nach einer beliebigen 
Die Zug- und Stofs-Vorrichtungen ent- 


—— 
— m.. 


Seite möglich macht. 


sprechen den Vorschriften des Vereines deutscher Eisenbahn- 
Verwaltungen, die sonstigen Einzelheiten den Regelformen der 
preußischen Staatsbahnen. Der 14,15m lange Wagen wiegt 
leer 20t. Eine Spindelbremse auf einer der Endbühnen wirkt 
auf die beiden Achsen eines Drehgestelles. A. Z. 


Lokomotiv-Dampftroekner der London und Südwest-Bahn, 
anuar, S. 23. Mit Abbildungen.) 


(Engineer 1912, J 


Der von Dugald Drummond bei der London und 
Südwest-Bahn für 10 bis 20° Überhitzung eingeführte Dampf- 
trockner zeigt die Bauart von Trevithick. Er besteht aus 
zwei in der Rauchkammer vor der Rohrwand angebrachten 
Gulsstahlgehäusen, die eine Anzahl in der Verlängerung der 
Kessel-Heizrohre angeordneter, 5l mm weiter und 203 mm 
langer Rohre enthalten. Der vom Regler kommende Dampf tritt 
dureh ein Gabelrohr in die beiden Gehäuse ein. Ablenkbleche 
sorgen dafür, dafs er, zum Boden strémend, alle Heizrohre 
eines jeden Gehäuses umspült und dann den Weg zum obern Teile 
wo das zum Schieberkasten führende 


der Gehäuse nimmt, 


 Dampfrohr anschliefst. 


Die der Quelle beigegebenen Abbildungen zeigen die 
Einrichtung für eine 2B.II.]j .S.-Lokomotive mit Zylindern 


von 483 mm Durchmesser, 660 mm Kolbenhub und Triebrädern 


von 2007 mm Durchmesser. Hak. 


Einwellenstrom-Lokomotiven. 
(Génie civil, April 1911, Nr, 24, S. 500. Mit Abb. Electric Railway 
Journal, October 1911, Nr. 15, S. 647. Mit Abb.) 

Zu Vergleichsversuchen hat die französische Südbahn sechs 
Lokomotiven für elektrischen Antrieb von verschiedenen Werken 
bezogen. die folgenden allgemeinen Bedingungen genügen 
mulsten. Das Dienstgewicht sollte etwa 80 t, die Achslast 18 t, 
das Reibungsgewicht 54t betragen. Die Achsen sollten im 
festen Rahmen in der Folge 1C1 bei einem festen Achsstande 
von höchstens 4,0 m angeordnet sein. Zum Antriebe war Ein- 
wellen-Wechselstrom von 12000 V aus einer Oberleitung vor- 
gesehen. Zusammenstellung I gibt die Hauptabmessungen der 
Versuchslokomotiven. 


Zusammenstellung T. 


ss. en 


| Westing- Elektromechanische' Nord- und Ost- Bake 


l Allgemeine Thomson- | 
Werk Flektrizitäts- Houston- | house- Gesellschaft in `" Werke in und Comp. 
| Gesellschaft Gesellschaft Gesellschaft Bourget | Jeumont | in Creuzot 
Gewicht im Ganzen . . . . . .t 8 | 88 | ell 84 80 89 
Ganze Linge . . 2. 22 mi 13,14 13.74 11,37 13,14 | 15,27 14,16 
Ganzer Achsstand . . . . . . y 9,6 | 7,6 Ä 8.8 | 9,2 | 10,6 9,8 
Triebraddurchmesser . . .. . S 1,31 | 1,31 | 1,2 | 1,6 1,5 1,33 
Anzahl der Triebmaschinen ; 2 2 | 2 | 2 3 2 
Leistung . PS 800 **) 600 *) —750 **) _ 600 *) = 400%) SS 
Schrägliegende ' Triebstangen in | j | 
Antrieb der Achsen | Triebstangen sen | Zahnräder und unmittelbarer Ver. Zahnräder ae ae 
` EC ‘| mit zwei | Zwischenwellen | Triebstangen ' bindung mit den | Zwischen- 
ii Zwischenwellen | i Kuppelstangen wellen 


*) Im Dauerbetriebe. — **) Während einer Stunde. 


Die Quelle bringt noch einige Angaben über die Loko- | 
motive der Allgemeinen Elektrizitätsgesellschaft deren Gestell ` 
von Henschel und Sohn in Cassel gebaut ist. Im Gefälle | 


wird, wie bei den anderen Versuchslokomotiven, Strom ins 
Netz zurückgeliefert. A. Z. 


Lokomotiv-Überhitzer nach Churchward. 
(Revue générale des chemins de fer 1910, August, S. 125. Mit 
Zeichnungen und Abbildungen.) 


Hierzu Zeichnungen Abb. 10 bis 15 auf Tafel XLII. 

Die englische Grofse Westbalin, bei der 8°/, des Loko- 
motivbestandes mit Rauchröhren-Überhitzern nach Schmidt 
ausgerüstet sind, hat versucht, 

l. den Überhitzer, besonders die Anordnung und Führung 
der Rohre zu vereinfachen, damit die Herstellungskosten 
ermälsigt werden; 
die einzelnen Teile des Überhitzers leicht auswechselbar 


zu machen, damit auftretende Schäden micht zu einer 
Aulserdienststellung der Lokomotive zu führen brauchen; 


te 


3. die Rohre jeder Uberhitzerzelle und den Dainpfsammel- 
kasten selbst so anzuordnen, dals die Rauchrohre von 
der Rauchkammerseite aus leicht gereinigt werden können. 

Der unter diesen Gesichtspunkten von Ch urehward, 
Oberingenieur der genannten Bahn, entworfene Überhitzer zeichnet 
sich vor ähnlichen durch einfachere Anordnung, dureh die Art 
der Verbindung der Überhitzerzellen mit dem Sammler und 
durch die Lage des letztern aus. Intgesen den bei anderen 
Überhitzern nötigen verwickelten Formen, sind die Überhitzer- 
rohre des Churchward- Überhitzers ganz oder doch fast 
gerade. Diese Form und die Art ihrer Verbindung mit dem 
Sammelkasten erleichtert das Ein- und Ausziehen. Der Sammel- 
kasten liegt zwischen den beiden wagerechten Rauchrohr-Reihen 
und trägt mit zur Überhitzung bei. weil er von den nach 
dem Schornsteine strömenden Abgasen umspült wird. Der 
Mangel anderer Überhitzer mit oberhalb der Rauchrohre lie- 
geuden Dampfsammelkasten, dafs die von den Rauchrohren nach 
dem Sammelkasten geführten und zu dem Zwecke gekrümmten 
Überhitzerrohre der Erzielung kräftigen Zuges in der oberen 
tohrreihe hinderlich sind, füllt bei dem Churchward- Cher. 
liitzer fort. 

Wie die Abb. 12 und 13, Taf. XLII zeigen, sind die 
je drei ____}-förmige Uberhitzerrohre aufnehmenden Rauchrohre 
unterhalb der obersten Heizrohrreihe in zwei wagerechten Reihen 
von je sieben angeordnet, Die Rohre haben 127 mm äufsern 
Durchmesser und 5 mm Wandstärke. Eine gute Verbindung 
mit der Feuerbüchsrohrwand wird dadurch gesichert, dafs das 
cinzuziehende Ende flaches Gewinde erhält, das beim Einwalzen 
der Rohre in die kupferne Wand hineingedrückt wird. Zwischen 
den beiden Rauchrohrreihen liegen einige Heizrohre, die die 
einzigen, durch den Dampfsammelkasten verdeckten sind. Sie 
können aber von der Feuerbüchse aus gereinigt werden. 

Der Dampfsammelkasten (Abb. 14 und 15, Taf, XLIII) ruht 
mit den Fülsen cc auf zwei an die Rauchkammerwandung 
genieteten Wirkeln. Er ist durch eine wagerechte Wand h 
in zwei Kammern geteilt, deren obere j den Nafsdampf und 
deren untere k den überhitzten Dampf aufnimmt. Die Vorder- 
wand des Kastens ist mit zwei Reihen Bohrungen o,, OF or 
und o, 0, . . . versehen. Die überstrichelten Bohrungen d 
und o, stehen mit der Nafsdampfkammer j in Verbindung, und 
zwar die Bohrungen o unmittelbar, die Bohrungen o, durch 
die Kanäle q,. Ferner sind die Bohrungen o, durch die 
Kanäle ge und die Bohrungen o, unmittelbar mit der Heifs- 
damptkammer k verbunden. 


Damit der Dampf mit möglichst gleicher Geschwindigkeit 
den Dampfsammelkasten durchströmt, hat dieser die in Abb. 15, 
Taf. XLIII angegebene Form erhalten; sie ermöglicht auch ge- 
ringes Gewicht. In jedem Rauchrohre sind drei Überhitzerrohr- 
stränge untergebracht, die 495, 400 und 305 mm vor der Feuer- 
büchsrohrwand endigen und je aus zwei, durch Kappen t verbun- 
denen Einzelrohren gebildet werden (Abb. 12, Taf, XLII). Zur 
Reinigung der Rohre dienen Reinigungschrauben. In ihrer 
gegenseitigen Lage werden die Robrstränge durch hufeisenför- 
mige Klammern gehalten (Abb. 12 und 13, Taf. XLII). Mit 
dem Dampfsammelkasten sind die Überhitzerrohre unter Zwischen- 
schaltung gufseiserner Hohlkörper n verbunden, deren Form 
sich aus Abb. 10 und 11, Taf. XLIII ergibt. In diesen Hohl- 
körpern werden die Rohre durch einfaches Aufwalzen be- 
festigt. Um dieses auszuführen und die Rohre reinigen zu 
können, ist gegenüber jeder Rohrmündung eine Reinigung- 
schraube r angeordnet. Das Reinigen der Rauchrohre wird da- 
durch erleichtert, dafs die Überhitzerrohre möglichst nahe an 
die Innenwandung gerückt sind und den mittlern und untern 
Teil der Rauchrohre frei lassen (Abb. 13, Taf. XLIII). 


Die in der Rauchkammer liegenden Überhitzerteile sind 
mit einem Blechmantel B umgeben, der zwei Klappen u und y, 
enthält. Die Klappe u wird durch einen Dampfzylinder D 
(Abb. 12 und 13, Taf. XLIII) geöffnet, wenn diesem beim Öffnen 
des Reglers durch eine Leitung e vom Dampfsammelkasten Danıpf 
zufliefst. Wird der Regler geschlossen und tritt damit die 
Gefahr des Verbrennens der Überhitzerrohre ein, so schlielst 
sich die Klappe u unter Einwirkung des Gegengewichtes x. 
Die Klappe v, dient nur den Zwecken der Reinigung und 
Unterhaltung des Überhitzers: sie wird in diesen Fällen durch 
einen Haken am Schornsteinunterteile befestigt. 


Der Nafsdampf tritt durch den Regler F und die Rohre f, 
und f, in die Nafsdampfkammer j ein, dann durch die Bohr- 
ungen ©, und o, und die Gufskörper n in die Überhitzerrohre. 
Der zweite Strang dieser Rohre führt ihn darauf in die Heifs- 
dampfkammer k, von wo aus er durch die Rohre f, und f, 
zu den Zylindern gelangt. 

Der Uberhitzer hat sich bereits bei 50 Lokomotiven der 
englischen Grofsen Westbahn bewährt und soll weiter in alle 
grölseren Lokomotiven eingebaut werden, wenn sie der Er- 
neuerung der Rohrwände bedürfen. —k. 


Feuerlose B .-Werklokomotive. 
(Railway Age Gazette 1911, November, S. 990. Mit Abbildungen.) 


Die mit Zwillingswirkung arbeitende Lokomotive wurde 
von der »Lima Locomotive and Machine Co« in Lima, Ohio, 
für die »National Cash Register Co« gebaut. Der Kessel wird 
zur Hälfte mit Wasser gefüllt und dieses durch Einführen 
hochgespannten Dampfes von einer festen Kesselanlage aus 
erhitzt. Unter gewöhnlichen Verhältnissen braucht die Loko- 
motive nicht häufiger nach der Dampfentnahmestelle zurückzu- 
kehren, um dem Wasser von Neuem Wärme zuzuführen, als 
eine gewöhnliche Lokomotive Wasser nimmt. Je nach der zu 
leistenden Arbeit reicht eine Füllung für 2 bis 10 Stunden 
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aus, durchschnittlich kehrt sie täglich einmal zur festen Bessel: 
anlage zurück. Der höchste Dampfdruck beträgt 10,9 at, beim 
Eintritt in die Dampfzylinder 4,22 at, der Spannungsabfall wird 
durch ein Druckminderventil bewirkt. 

Die Hauptverhältnisse sind: 


Zylinder-Durchmesser d 457 mm 
Kohlenhub h er: 457 » 
Triebraddurchmesser D . 914 » 
Äufserer Kesseldurchmesser 2134 » 
Länge des Kessels . . . 202002003 4890 >» 
Inhalt » » ee ae os 15 cbm 
Triebachslast G, 34,97 t 


Die Zugkraft wird zu 4409 kg angegeben. 
Der grolse Durchmesser der Zylinder setzt die Lokomotive 
in den Stand, ihre Eigenwiderstände schon bei einem Kolben- 


drucke von 0,21 bis 0,28 at zu überwinden. 
—k. 


261.1V.T.[.S. -Lokomotive der englischen Grofsen Westbahn, 
(Engineer 1912, Mai, S. 459. Mit Zeichnungen.) 

Die »Grofser Bare genannte Lokomotive ist mit einem 
Überhitzer nach Swindon ausgerüstet. Der Kessel zeigt die 
Belpaire- Bauart, die nach unten verbreiterte Feuerkiste ist 
mit einer Feuerbrücke versehen, die durch vier Siederohre von 
86mm äulserm Durchmesser und 5mm Wandstärke gestützt 
wird. Zwei Zylinder liegen innen über der ersten, zwei aulsen 
über der zweiten Achse des vordern Drehgestelles. Die Kolben 
der Innenzylinder wirken auf die vordere, die der Aufsen- 
zylinder auf die mittlere Triebachse, die Kurbelachse ist aus 
neun Teilen zusammengesetzt. Zur Dampfverteilung dienen über 
den Zylindern liegende Kolbenschieber von 203 mm Durchmesser. 
Die Schieber der Innenzylinder werden durch zwischen den 
Rahmen liegende W alschaert-Steuerung angetrieben, die der 
Aufsenzylinder mittels zweiarmigen Hebels von den durch- 
gehenden Stangen der erstern aus. Die Umsteuerung erfolgt 
durch Schraube. 

Der auf zwei zweiachsigen Drehgestellen ruhende Tender 
ist mit einer Vorrichtung zum Wassernehmen während der Fahrt 
versehen. 

Die Hauptverhältnisse sind: 


Zylinderdurchmesser d 381 mm 
Kolbenhub h 660 >» 
Kesselüberdruck p 15,8 at | 
Äufserer Kesseldurchmesser im Vorderschusse 1676 mm 
Hohe der Kesselmitte über Schienenoberkante 2743 » | 


Heizrohre, Anzahl . 141 und 21 

»  , Durchmesser, aulsen, 64mm » 121mm 

» , Lange 6883 > 
Heizfäche der Feuerbüchse 14,69 qm 

> _ » Heizrohre 248,36 » 

» » die Feuerbrücke stützenden 

Siederohre 2,25 » 

» des Uberhitzers 50,63 » 

> im Ganzen H 315,93 » 
Rostfläche R 3,85 » 
Triebraddurchmesser D . 2045 mm 
Triebachslat G, . . . . 6lt 
Betriebsgewicht der Lokomotive G 97,54 t 
Wasservorrat 15,89 cbm 
Kohlenvorrat p a ee 6,1 t 
Fester Achsstand der Lokomotive 4267 mm 
Ganzer > > » . 10566 » 
Ganze Länge der Lokomotive mit Tender 21698 » 
Zugkraft Z = 2.0,75p eo = . 11103 kg 
Verhältnis H: R = 81,4 

á H:G = 5,18 qmjt 

» H:G = 3,24 » 

= Z:H = 35,1 kg'qm 

> Z:G = 182,0kgit 

> d'G = 113,8 > 


— 


Lokomotive des Neuyork-Endzweiges der Pennsylvaniabalın. 
(Electric Railway Journal ne Zë VII, 3. Juni, Nr, 22, S. 960. 
Mit Abbildungen.) 

Auf dem Neuyork-Endzweige der Pennsylvaniabahn werden 
alle Züge mit elektrischen 2 B + B2.-Gleichstrom-Lokomotiven 
befördert, von denen 33 in Dienst sind. Die Triebmaschinen 
sind auf den Hauptrahmen über den Rädern angeordnet und 
durch Triebgestänge mit den Achsen verbunden. 

Die grölste von einer Lokomotive zu ziehende angehängte 
Last war auf 499t festgesetzt, beträgt jedoch in unter- 
brochenem Dienste annähernd 635 t. Die Zugkraft einer 
Lokomotive beträgt 27 000 kg für 0,5 Min und 23 000 ke 
für 2 Min, oder dauernd 5400 kg bei 800 Amp, alles bei 
vollem Felde. Die Lokomotive soll einen Zug von 499t an- 
gehängter Last auf der steilsten Tunnelneigung von 19,3 /o0 


‚ anziehen und beschleunigen und mit ihm auf ebener gerader 


Strecke 96,6 km/St Geschwindigkeit erreichen. B—s. 


Betrieb in technischer Beziehung. 


Betriebsergebnisse der Stadtbahn in Paris von 1900 
bis 1911. 


Zusammenstellung I. 
ees LE EE 


Durchschnitt- | Jährlicher Reinertrag 


| 

dat, nates : | Jahr B N im Ganzen für Ik 
(Genie civil 1912, Band LXI, Nr. 6, 8. Juni, S. 126. | | ane sange l Re 

£ € = : ee EE = = = M ee AM 

Mit Abbildung.) | 1900 | ce op , 597 849,98 i 116 430,44 

| u TRE. | 3,32 409 808,51 | 105 770.01 
Zusammenstellung I enthält den durchschnittlichen jähr 1902 , 14,272 2 307 079,58, 161 650,75 
en Reinertrag für 1 km Betriebslänge 1904 | 26.037 4220 189.96 | 162 084.34 
Paris von 1900 bis 1911. Seit 1902, wo die Länge des Netzes | 1905 | Bese 5219438,64 | 161 360,96 
| 1906 l 38,136 ' 6031 411,53 | 157 894,83 
ungefähr 15 km erreicht hatte, hat der Jahresertrag für 1 km | 1907 44,338 | 688531143 155 291,43 
God i was | 1908 "48,543 8 348 293,08 | 171977793 
nicht stark geschwankt, obgleich sich diese Länge allmälig 1909 54,414 KE 810,49 | 167 39440 
1910 62,067 ' 8950576,7 | 1442083 
fast verfünffacht hat. 1911 | 70,601 [1105221024] 15654407 
B—s. 


Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band. 19. Heft. 1912. 
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Bücherbesprechungen. 


Entwickelung und Funktion der Bahnen niederer Ordnung im Ver- 
kehrswesen. Von Dr. H. Ritter von Wittek, Geh. Rat, 
K. K. Minister a. D., Mitglied des Werrenhauses. Zu 
»Schriften über Verkehrswesen«, herausgegeben vom 
Klub österreichischer Eisenbahnbeamten, 1. Reihe, Heft 8. 
Wien 1912, A. Holder Preis 1,2 M. 

Die Bahnen niederer Ordnung haben als Nähradern der 
kleinen Wirtschaftszweige, anderseits als feine Saugwurzeln der 
Stämme der Hauptbahnen seit Jahren die gréfste Bedeutung 
in der Volkswirtschaft gewonnen, und sind heute zu einem 


Verkehrsmittel geworden, das an Ausdehnung und innerer Be- | 


deutung nicht mehr viel hinter dem Netze der Hauptbahnen 
zurücksteht. Die vorliegende zusammenfassende Darstellung 
und Würdigung ist daher ein verdienstliches Werk von um so 
grölserm Erfolge, als der Verfasser zu den berufensten und 
bewährtesten Kennern des Gebietes gehört. 


Die ersten deutschen Eisenbahnen Nürnberg- Fürth und Leipzig- 
Dresden. llerausgeseben von F. Schulze. Voigtländers 
Quellenbücher, Leipzig, Band 1. Preis 0.6 M. 

Mit diesem Hefte beginnt eine umfassende Arbeit an der 
Festlegung der Quellen für die Kenntnis der Entwickelung 
der Eisenbahnen, die allmälig zu einer allgemeinen Sammelung 
der geschichtlichen Unterlagen des Eisenbalimwesens ausgebaut 
werden soll. 

Je mehr wir uns von den Anfängen des Eisenbahnwesens 
entfernen, desto grölser wird die Gefahr des Verlierens und 
Vergessens der alten Erfahrungen in unserm überhastenden 
und nur der Gegenwart lebenden Getriebe. Diese Loslösung 
von der Vergangenheit erzeugt aber leicht den Fehler, von 
den Vorgängern abgetane Dinge von Neuem zu erproben und 
so vergeblich zu arbeiten. Wir begrülsen und empfehlen da- 
her diese Zusammentragung der Grundsteine der Eisenbahn- 
geschichte als besonders nützlich. Daneben ist zu betonen, 
dafs die Kenntnisnahme des Heftes durch die Vermittelung 
unmittelbarer Eindrücke aus der Kindheit des Verkehrsweseus 
höchst anmutend und auregend wirkt. 


Sammlung Göschen. Die Entwickelung des modernen Eisenbahn- 
baues. Von Dipl.-Ing. Prof. A. Birk. Preis 0,8 M. 


Strafsenbahnen. Von Dipl.-Ing. A. Boshart. Preis 0,8 M. 
Leipzig 1911. G. J. Göschen. 


Mit dem Streben, den nicht technischen Kreisen unserer 
Gesellschaft die Mittel zum Eindringen in das Wesen des 
heutigen Eisenbahnwesens in Land und Stadt zu bieten, widmen 
sich die beiden bekannten und erfolgreichen technischen Schrift- 
steller einer wichtigen Aufgabe unserer Zeit, denn ein erfolg- 
reicher Ausbau unserer Verkehrsmittel ist nur möglich, wenn 
alle Schichten mehr und mehr von der Erkenntnis ihrer Be- 
deutung für den allgemeinen Fortschritt durchdrungen werden. 
Wir wünschen deshalb den beiden gut geschriebenen Heften 
weiteste Verbreitung. 


Statistische Nachrichten und dGeschäftsberichte von Eisenbabu- 
verwaltungen. 

Jahresbericht über die Staatseisenbahnen und die Boden- 
see-Dampfschiffahrt im Grofsherzogtum Baden für das Jahr 
1911. Jm Auftrage des Grolsherzoglichen Ministeriums der 
Finanzen herausgegeben von der General-Direktion der badischen 
Staatseisenbahnen zugleich als Fortsetzung der vorangegangenen 


Jahrgänge 71. Nachweisung über den Betrieb der Grofsh. 
Badischen Staatseisenbahnen. Karlsruhe 1912, 
C. F. Möller. 


Die Entwickelung des Lokomotiv -Parkes bei den preufsisch- 
hessischen Staatseisenbahnen. Vortrag gehalten im Verein 
deutscher Maschinen-Ingenieure am 25. April 1911 von 
G. Hammer, Regierungsbaumeister, Berlin. Sonderdruck 
aus »Glasers Annalen für Gewerbe und Bauiesen«. 
Berlin 1912, F. C. Glaser. Preis 5 M. 


Im Anschlusse an den 1895 von Herrn Geheimen Ober- 
baurat Stambke gehaltenen Vortrag über die Entwickelungs- 
veschichte der Lokomotive in Preufsen bringt der Verfasser 
die Fortschritte dieser Entwickelung bis in die neueste Zeit 
zur Darstellung, und zwar nicht nur bezüglich der Bauordnung, 
sondern auch hinsichtlich der Prüfung und wirtschaftlichen Be- 
wertung der Lokomotiven nebst den dazu dienenden Mitteln. 
Besondere Berücksichtigung finden die neuesten Verbesserungen, 
wie Ueberhitzung, Gestaltung der Dampfverteilung, Vorwarmung, 
Speisung, Erhöhung der Kesselspannung, Abscheidung von 
Kesselstein und Wasser und andere. 

Grade die preufsisch-hessische Lokomotive bildet in ihrer 
grolsen Verbreitung nach Zweck. Art und Zahl einen besonders 
günstigen Boden für die Ermittelung von Erfahrungen für den 
Lokomotivbauer, auch fehlt es ihr nicht an einer eigenartigen 
Entwickelung. die durch den Vergleich mit anderen Richtungen 
besonders lehrreich wirkt. 


Die Darstellungsweise ist vollständig, knapp und klar, 
zahlreiche Liichtbilder, Linienskizzen, Schaulinien und cine 
Tafel erläutern das Gesagte, in der Zusammentragung des 
Stoffes bekundet sich eine von wissenschaftlichem Sinne durch- 
drungene Auswertung der amtlichen Unterlagen. 


Das Werk bildet ein sehr wirksames und dabei billiges 
Mittel zur Unterrichtung auf dem behandelten Gebiete. Wir 
empfehlen es den Fachgenossen angelegentlich. 


Tabellen für Strafsenbrücken aus einbetonierten Walzträgern. Von 
Tring, O. Kommerell, Kaiserl. Baurat im Reichsant 
für die Verwaltung der Reichseisenbahnen. Den Staatsbe- 
hörden in Preufsen durch Ministerialerlafs vom 28. Mai 1912 
empfohlen. Berlin 1912, W. Ernst und Sohn. Preis 6,8 M. 


Der Verfasser setzt seine Arbeiten an der einheitlichen 
Zusammenfassung der Entwürfe für kleinere, regelmälsig vor- 
kommende Brücken hier fort, die er mit den Windverbänden*) 
und den Eisenbahnbrücken **) begonnen hat. 


Auf Grund eingehender Berechnung einer grofsen Zahl 
von Bauwerken nach vorher festgestellten einheitlichen Gesichts- 
punkten und Verfahren, deren Ergebnisse in umfangreichen 
aber übersichtlichen Listen zusammengestellt sind, kommt der 
Verfasser zu einem wirtschaftlichen Vergleiche zwischen reinem 


_ Eisenbau und dem Einbetonieren, der beispielsweise für gerade 


Brücken dahin ausläuft, dafs ersterer über letzteres unter etwa 
15 m Stützweite vorteilhafter ist. Auch dieses Werk ist ge- 
eignet, die Aufstellung von Entwürfen wesentlich zu verem- 
fachen, ja fast unnötig zu machen, es wird sich daher bel den 
mit Bauausführungen Beschäftigten schnell einen weiten Freundes- 
kreis erwerben. 


*) Organ 1912, S. 76. 
**) Organ 1912, S. 144. 
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und 59 auf Tafel XLVI. 


(Fortsetzung von Seite 289.) 


ll. Personen- und Güter- Wagen. 


Hier sollen nur die neuen oder doch noch wenig be- 
kannten, vom Hergebrachten abweichenden Besonderheiten der 
Ausführungen erwähnt werden. Die angeführten laufenden 
Nummern beziehen sich auf die Zusammenstellung der Bau- 
verhältnisse. 


II. A) Wagen für Reisende. 


Al) Wagen für Regelspur. 
Nr.1)Saalwagen deritalienischenStaatsbahnen. | 
(Abb. 34, Taf. XLV). Die Wände sind mit westindischem 
Zedernholz getäfelt und mit eingelegter Arbeit in Perlmutter ge- 
schmückt. In Scheidewänden und Zwischentüren ist reichlich 
Verglasung angeordnet, die Einfassungen sind vergoldet. 
Schlafgelegenheit ist mehrfach vorgesehen, eine kleine Küchen- 
einrichtung vorhanden. Die Ausrüstung des Wagens mit Brems- 
und Heiz-Einrichtungen befähigt ihn zum Verkehre auf den 
wichtigsten europäischen Bahnen. Elektrisch angetriebene ` 
Lifter sorgen far Luftumlauf, als Notbeleuchtung sind Kerzen 
angeordnet. 


= PEN 


Nr. 2) Durchgangswagen I. Klasse mit kleinem 
Saale (Abb. 35, Taf. XLV). Der Wagen ist einfacher aus- 
gestattet und nur für den Verkehr auf italienischen Bahnen | 
bestimmt. 


Nr. 3) bis 6) Durchgangswagen I. bis III. Klasse 
neuer Bauart der italienischen Staatsbahn (Abb. 36 bis 39, 
Taf. XLV), deren einzelne Abteile von der einen Seite durch 
Aulsentüren, von der andern von einem mit fünf Türen ver- 
sehenen Längsgange zugänglich sind; nur der Wagen III. Klasse 
(Abb. 39, Taf. XLV) hat beiderseits Aulsentiren und Mittel- 
gang. In der I, Klasse sind Wände und Decken mit Linkrusta be- 
leidet, Gesimse und Leistenwerk in siamesischem Teakholze 
ausgeführt, in der II. Klasse sind Wände und Decken mit 
Pitehpine getäfelt, in beiden Klassen die Decken einfach weils 
gestrichen. Aus Gesundheitsräcksichten sind die früher üb- 
lichen Plüschteppiche durch Linoleumbelag mit Korkunterlage | 
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ersetzt. 


; und Kellnerabteil. 


Die beweglichen Fensterscheiben haben keine Rahmen 
und Gewichtausgleich nach Laycock. In der I. Klasse sind 
Landschaftsbilder als Wandschmuck verwendet. 

Der Wagen III. Klasse (Abb. 39, Taf. XLV) ist zur Auf- 
nahme von 24 längs gestellten Tragbahren für Verwundete ein- 
gerichtet, die inneren Querwände lassen sich entfernen, eine 
Stirnwandtür, eine innere und zwei Aulsentüren können er- 
breitert werden. 


Nr. 7) Durchgangswagen I. und II. Klasse der 


‚italienischen Staatsbahnen für Ortverkehr (Abb. 40, 


Taf. XLV). Auch hier sind die Abteile III. Klasse beider- 
seits von aufsen und innen durch Mittelgang zugänglich. Der 
Wagen ist für Ortverkehr zu ermiifsigten Fahrpreisen bestimmt. 

Bei allen neueren Personenwagen der italienischen Staats- 
bahnen ist für gute Beleuchtung, Heizung, Lüftung, Aborte 


' und Waschgelegenheit gesorgt. 


Nr. 8) Schlafwagen derInternationalenSchlaf- 
wagen-Gesellschaft (Abb. 41, Taf. XLV). Der Wagen 
zeigt die übliche Bauart, mit einem Waschraume zwischen je 
zwei Abteilen für zwei Lager, und zwei Aborten. 


Nr. 9) Speisewagen derInternationalenSchlaf- 
wagen-Gesellschaft (Abb. 42, Taf. XLV) mit 36 Plätzen 
Der Verbindungsgang an der Küche ist zur 
Erleichterung des Verkehres schräg gelegt, wodurch zugleich 
an verfügbarer Länge gewonnen ist: diese ist zum Teile zur 
Anordnung grölserer Vorräume am andern Wagenende benutzt. 


Nr. 10) Speisewagen derInternationalenSchlaf- 
wagen-Gesellschaft (Abb. 43, Taf. XLV). Der Verbind- 
ungsgang an der Küche ist rechtwinkelig gekröpft, was dem 


= Anrichteraume zugute komınt. 


Nr. 11) Sechsachsiger Schlafwagen der Aktien- 


Gesellschaft für Eisenbahn-Wagenbau und Ma- 


schinen-Bau-Anstalt in Breslau (Abb. 44 bis 47, 
Taf. XLV). Zur bessern Raumausnutzung sind die Scheidewände 
zwischen je zwei Halbabteilen zweimal gebrochen, die Durch- 
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schnittsbreite der Halbabteile ist gegen frühere Ausführungen | 


für die preulsisch -hessischen Staatsbahnen um 100 mm ver- 
grolsert. Je zwei Halbabteile sind durch wechselseitig auf- 
schlagende Drehtüren verbunden. Am breitern Ende ist ein 
Eckschrank für Wäsche eingebaut. Nach dem Verlassen des 
untern Schlaflagers kann dieses durch einen leichten Druck 
um 100 mm nach der Wand hin gerückt werden, indem die 
zum Umdrehen des Lagers dienenden Lenker und Schwingen 
verschiebbar angeordnet sind. Die Rückenlehne für den Tages- 


sitz wird durch die der Länge nach zusammengelegte Matratze 


des obern Schlaflagers gebildet. Wird nur das untere Schlaf- 
lager benutzt, so bleibt das herabgeklappte obere in der Tag- 
stellung (Abb. 45, Taf. XLV). Beide Matratzen werden dann 
für das untere Lager verwendet. Die regelmälsig für das 
untere Schlaflager benutzte Matratze ist fest an die Abteil- 
wand angeschlossen, so dafs der Spalt zwischen dem Lager 
und der Wand geschlossen ist (Abb. 46, Taf. XLV.) Fuls- 
bänkchen neben den Wäscheschränken erleichtern das Stiefel- 
schnüren. 

Der Oberlichtaufbau ist gegen früher verbreitert, die 
Scheiben sind mittels Verwendung von Drehschiebern statt der 
langen Lüftungschieber wesentlich -vergröfsert und mit Roll- 
vorhängen versehen. 

Die riemenlosen Metallrahmenfenster der Bauart Pintsch 
sind gegen unbefugtes Öffnen von aufsen gesichert. Dichtes 
Schliefsen der Rollvorhänge vermeidet Störungen der Reisenden 
beim Durchfahren hell erleuchteter Bahnhöfe. Nach der 
Fahrrichtung einstellbare Glasläden vor den Fenstern verhüten 
Zugluft bei teilweisem Öffnen der letzteren. 

Statt Schiebetüren sind zwischen Seitengang uud Abteilen 
geräuschlose Drehtüren angeordnet. Die Türdrücker sind fast 
ganz in die Türfläche versenkt. 

Das Tragwerk der Kastenwände ist gegen früher so ver- 
stärkt, dafs die Beanspruchung durch ruhende Belastung von 
7 bis 8 auf 4,5 kg/qmm herabgesetzt ist. Durch die Anwend- 
ung des neuen schmälern Endvorbaues (Abb. 47, Taf. XLV) 
ist die Vermehrung der Einsteigtritte um je einen und deren 
bequemere Anordnung ermöglicht. Die Stangen der Ausgleich- 
puffer sind hinten durch ein Querhaupt verbunden, an dessen 
mittlerm Teile zwei doppelt gefederte Druckstangen angreifen, 
die mit dem weiter nach innen liegenden Ausgleichhebel ver- 
bunden sind. 

Zur Abschwächung der Übertragung der Erschütterungen 
des Drehgestelles auf den Wagenkasten sind die Hauptquer- 


Abb. 29. Drehgestell des Schlafwagens der Wagenbauanstalt Breslau. 
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beweglichen Anschlüssen vorgesehen. 
. Querwänden können von beiden Lagern aus geschaltet werden. 


träger nur an ihren Enden unmittelbar mit den Langträgern 
des Untergestellrahmens verbunden und hier durch eine Gumni- 
zwischenlage abgefedert. Die Drehgestelle (Textabb. 29) sind 


in Anlehnung an die aus Holz und Eisen gebauten amerikani- 


schen von der Bauanstalt neu entworfen. Die Wiegenfedern 
mit nur sechs Lagen sind zur Erzielung sanften Laufes hoch 
beansprucht. | 

Der Warmwasserofen der Bauart Pintsch mit gewellter 
Feuerbüchse ist beibehalten, die Rippenheizkörper der Abteile 
sind aber nur noch durch einen Hahn mit doppelter Bohrung 
mit der Warmwasserleitung verbunden. Der Stellhebel ist auf 
der Tischplatte vor dem Fenster in bequemer Lage angeordnet. 
Der durch Riemen angetriebene Stromerzeuger der Ge 
sellschaft für elektrische Zugbeleuchtung von Rosenberg ist 
an ein Drehgestell gehängt und speist einen in den Unter- 
gestellrahmen eingebauten Speicher. Aufser den fest in den 
Querwänden, dem Seitengange, den Vor- und Neben-Räumen 
angebrachten J.ampen sind in den Abteilen Leselampen mit 
Die Lampen in den 


Dieser Wagen soll als Muster für die seitens der preulsisch- 
hessischen Staatsbahnen ferner zu beschaffenden Schlafwagen 
dienen. 

Nr. 12) Durchgangs-Wagen I. und II. Klasse nach 
Musterzeichnungen der preuBisch-hessischen Staatsbahnen 
(Abb. 48, Taf. XLV). Die Verwendung von Zedern- und Mkweo- 
Holz aus deutsch-afrikanischen Niederlassungen ist zu erwähnen. 
Letzteres ist bei wesentlich geringerm Preise dem amerikani- 
schen Nufsbaume nahe verwandt und mit diesem gleichwertig. 

Nr. 13) Durchgangs-Wagen II. und III. Klasse 
der Reichseisenbahnen in Elsafs - Lothringen 
(Abb. 49, Taf. XLV). Der zweiachsige Wagen mit mittlerer 
Längsverbindung ist hauptsächlich für kürzere Fahrten bestimmt. 

Nr. 14) bis 17) Durchgangs-Wagen der Paris- 
Lyon-Mittelmeer-Bahn (Abb. 50bis 53, Taf. XLVJ). Die 
innere Ausstattung des Saalwagens (Abb. 50, Taf. XLVI) ist 
unter künstlerischer Mitwirkung hergestellt. Die Tische des 
grofsen Saales (Textabb. 30) und die Täfelungen der Wände 
und Decken sind aus Zitronenholz gefertigt und bemalt. Auch 
in dem Saale läfst sich ein vollständiges Schlaflager herrichten, 
weitere fünf in den übrigen Räumen (Textabb. 31), deren 
Möbel und Wandtäfelungen aus Maulbeerfeige und französischem 
Ahorn gefertigt sind. Ähnlich diesen Räumen sind Gänge und 
Waschräume (Textabb. 32) ausgestattet. Die Kupferbeschläge 
sind in den Haupträumen vergoldet, in den 
Waschräumen und der kleinen Küche ver- 
nickelt. Die Sessel sind durchweg mit dem 
in Frankreich üblichen grauen Plüsche bezogen- 
Der Boden der Haupträume ist mit Plüschtep- 
pich gut abgestimmten Tons auf dicker Kuh- 
haardecke und Linoleum belegt, in den Wasch- 
räumen besteht der Bodenbelag aus verglas- 
ten Fliesen. Die grofsen Fenster mit Metall- 
rahmen können bis an die Brüstung versenkt 
werden. Aulser seidenen Vorhängen gegen die 
Sonne sind Läden gegen nächtliche Kälte an- 
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Abb. 30. Innenansicht des Saales im Durchgangs-Wagen der 
Paris-Lyon-Mittelineer-Bahn. 


Abb. 31. Schlaflager im Durchgangs-Wagen der Paris -Lyon- 
Mittelmeer-Bahn. 
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Abb. 32. Waschraum im Durchgangs-Wagen der Paris-Lyon- 
Mittelmeer-Bahn. = rn 


geordnet. Die Hähne der Waschräume sind mit einer Ein- 
richtung zur Erwärmung des Wassers versehen. In der kleinen 


3 


Küche können warme Getränke und warmes Frühstück bereitet 
| werden, ein Eisschrank und Schränke für Leinwand und Ge- 


schirr sind vorgesehen. . 
In dem Wagen I. Klasse mit Saal und Schlaf- 


räumen (Abb. 51, Taf. XLVI) sind letztere mit hellbraunem 
Tuche und Mahagonitäfelung mit Einrahmungen aus Zitronenholz 
ausgestattet, die Decken mit bemalter Leinwand bespannt. Die 
Ausstattung der übrigen Räume nähert sich der sonst üblichen. 
Fensterläden aulser den Vorhängen sind auch in diesem Wagen 


angeordnet. Textabb. 33 und 34 zeigen den Saalraum tags 


und nachts, 
Abb. 33. Saalraum des Durchgangs-Saal- und Abteil-Wagens 
l. Klasse, Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn, tags. 


Abb. 34. Saalraum des Durchgangs-S j 
D ES aal- und Ab = 
I. Klasse, Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn, Ge SEH 


Der Durchgangs-Wagen I. Klasse mit Schlaf- 
abteilen (Abb. 52, Taf. XLVI) hat die Dampf-Luft-Heizung 
von Heintz mit selbsttätiger Regelung der Wärme und des 
Wasserabscheidens, und zwar mit Rücksicht auf die Länge 
des Wagens in zwei getrennten Umläufen für je drei bis vier 
Abteile. Das Einfrieren der Wasserabscheider ist durch Ein- 
bau in eine mit Dampf geheizte Büchse verhttet. 
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Ähnliche Wagen wie Abb. 52, Taf. VLVI haben die | 


Orléans- und die Ost-Bahn in Betrieb. 

Bei dem Durchgangs-Wagen ITI. Klasse (Abb. 58, 
Taf. XLVI) ist in der Mitte der Länge ein durch Aufsentüren 
zugänglicher Querflur eingebaut, mittels dessen der Seitengang 
von der einen zur andern Seite gekröpft ist, so dals Gewicht- 
ausgleich besteht. Die beweglichen Einsteigtritte der mittleren 
Aufsentüren sind mit diesen zwangläufig verbunden. 

An allen reinen Durchgangs-Wagen ist die von der Aus- 


stellung in Mailand 1906 her bekannte Dampfheizung ver- 
wendet. Die ebenfalls in den Boden eingelassenen Heizkörper 
sind mit einer nicht gefrierenden Lösung von Kalziumchlorär 
gefüllt, die durch Dampf erwärmt wird. Zur Verbindung der 
Heizleitungen dient die etwas abgeänderte metallische Kuppelung 
der Ostbahn. 

Nr. 18) Dreiachsiger Durchgangs- Wagen 
I. Klasse der Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn (Text- 
abb. 35). Der Wagen hat die Einteilung wie der Wagen Abb. 51, 


Abb. 35. Dreiachsiger Durchgangs-Wagen I. Klasse, Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn. 
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Taf. XLVI an den Enden. Er gibt ein Beispiel für die 
äulsere Ausstattung der Wagen der Verwaltung. 


Nr. 19) Zweiachsiger Abteil-WagenIII. Klasse | 


der Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn (Abb. 54, Taf. 
XLVI). Der Wagen hat seitliche offene Längsverbindung und 


die in Frankreich übliche Heizung mit Heizkörpern, die mitten | 


in den Abteilen in den Fulsboden eingelassen sind. 

Nr. 20) Durchgangs-WagenII. Klasse der fran- 
zösischen Staatsbahnen (Abb. 55, Taf. XLV). Das Unter- 
gestell dieses Wagens ist so stark gebaut, dafs auf die Inanspruch- 
nahme der Tragkraft des Wagenkastens verzichtet ist. *) 
Längsrahmen und die übrigen tragenden Teile der Drehgestelle 
sind aus Stahlgufs. Das Holzwerk des Wagenkastens ist in 
Tcakholz und Pitchpine ausgeführt, der Boden in den Ab- 
teilen und dem Seitengange mit Linoleum, in den Vorbauten 
und Waschräumen mit Porphyrolith belegt. Vor den Abteilen 
sind Schiebetüren mit Lederschlitten auf Glasschienen bei- 
behalten, während bei den Wagen der Paris-Lyon-Mittelmeer- 
Bahn und der Ostbahn Drehtüren verwendet sind. 

Nr. 21) Durchgangs-Wagen1IIlIl.Klasse der fran- 
zösischen Ostbahn (Abb. 56, Taf. XLVI) mit getrennten 
Abort- und Waschräumen. 

Nr. 22) Durchgangs-Wagen J. und II. Klasse 
mit Schlafabteil der französischen Ost bahn (Abb. 57, 
Taf. XLVI). Das Holzwerk dieser beiden Wagen besteht aus 
Teak-, Pitchpine, und Eichenholz. In der III. Klasse sind die 
Sitze mit Kautschukleinen bezogen. Die Heizkuppelungen sind 
in Metall ausgeführt, 

Der Wagen Nr. 22) mit Schlafabteil ist für die be- 
sonderen Verhältnisse des Verkehres nach Badeorten in Frank- 
reich und im Auslande bestimmt. 


*) Revue générale des chemins de fer, Juni 1904, 8. 411. 
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A 2) Wagen für Schmalspur. 


Nr. 23) Durchgangs-Wagen I. und III. Klasse 
von van der Zypen und Charlier für 950 mm Spur 
des sizilischen Netzes der italienischen Staatsbahnen 
(Abb. 58, Taf. XLV). Untergestell und Drehgestelle sind aus 
Formeisen zusammengenietet, ersteres ist durch Flacheisenspreng- 
werke verstärkt. Die Zugvorrichtung ohne durchgehende Zug- 
stange mit Schraubenkuppelung, liegt unter dem Mittelpuffer. Das 
Gerippe des Wagenkastens besteht aus Teakholz, die Bekleidung 
aus verzinnten Eisenbleche. Das stark gewölbte Dach hat 
doppelte Verschalung, die dazwischen liegenden Spriegel sind 
zum Teile durch Formeisen verstärkt. Die Fenster sind alle 
herablafsbar und mit Aufsenläden versehen. Sitze und Rücken- 
lehnen der III. Klasse sind aus dreifach verleimten, gelochten 
Eichenfurnieren gebildet. Die Dampfheizrohre sind in der 
HI. Klasse an den Aufsenwänden entlang geführt, in der 
I. Klasse unter die Sitze gelegt. Die Azetylenbeleuchtung ist 
nach Bleriot eingerichtet. 


Nr. 24) Schmalspur-Wagen J. und II. Klasse für 


. 1000 mm-Spur mit Mittelgang und offenen Endbahnen, 


Frankreich, Département de l’Aube (Abb. 59, Taf. XLVI). 
Der hölzerne Untergestellrahmen ist mit Längswinkeln eingefalst 
und durch Sprengwerk verstärkt. Die Hardy - Bremse wirkt 
einseitig auf alle Räder. Die Langschwellen sind aus Pitch- 
pine, Pfosten, Streben, Querriegel und Deckenrahmen aus Teak- 
holz, soweit sie sichtbar sind, sonst aus Eichenholz, die Spriegel 
aus Eichenholz, Fufsboden und Dachverschalung aus Tannen- 
holz. Das Dach ist mit Zink eingedeckt. Durch die ganze 
Länge geführte eiserne Zuganker verstärken den Wagenkasten, 
der aulsen mit Teakholz bekleidet ist. Die Täfelungen a2 
Wänden und Decken sind in Birkenholz und «Venesta» aus- 
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Abb. 37. Schaltung der Beleuchtungsein- 
richtung eines Eisenbahnwagens, Gesell- 
schaft für elektrische Zugbeleuchtung. 


veführt. Der innere Verbindungsgang liegt ähnlich wie bei Abb. 36. 
Stromerzeuger von 


Rosenberg. 


Nr. 23 (Abb. 58, Taf. XLY). 
A 3) Einzelteile der Wagen für Reisende. 
Nr. 25) Zugbeleuchtung vonRosenberg. Textabb. 36 
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und 37 zeigen die Anordnung des Stromerzeugers von Rosen- | 5 
3 

| Ense/- SS J Lampen - 

sendraht-P & Sicherung 


scher ung 


berg und die Schaltung der Zugbeleuchtung der «Gesellschaft 
für elektrische Zugbeleuchtung». Die Leistung des Strom- 
erzeugers und die Richtung des erzeugten Stromes sind unab- 

hängig von der Geschwindigkeit und Richtung der Fahrt. | 
Stets gleiche Richtung des Stromes wird erreicht durch die 
Ankerrückwirkung des kurzgeschlossenen, zwischen den Hülfs- 
hürsten bb (Textabb. 36) flielsenden Stromes, während die 
Gleichmilsigkeit der Stromstärke durch die Ankerrückwirkung 
des an den Bürsten BB abgenommenen Nutzstromes erhalten 
wird*). Als Spannungsregler «dienen Eisendrahtwiderstände in 

Lampen mit Wasserstoffüllung, Überladen des Speichers wird | 
durch einen selbsttätigen Spannungsbegrenzer, Rückflielsen von , 


Strom aus dem Speicher zur stillstehenden Maschine durch | 
Selbsttätiger An- | 


Speicher- öpei 


Get 


Sicherung des 
Sfromergeugers 


É Selostange Emrichtung 
fur Ruckstrom 


at 
iy 
Magnet-Wickelung 
AA 
UNN 


bo 
P + [Nebenschiud-Regter 


= 


einen selbsttätigen Ausschalter verhindert. 
schlufs des Stromerzeugers an das Leitungsnetz erfolgt, sobald | 
die Maschinenspannung die Speicherspannung übersteigt. | (Fortsetzung folgt.) 


*) Zeitschrift des Vereines Deutscher Ingenieure 1906, S. 2041. | 
Formänderungen am schwebenden Schienenstolse, 


Dring. H. Saller, Regierungsrat zu Nürnberg. 


E 


ie + vj -urze atz ap e ' 9 ] y 9 
O: Wien eke") Matema Kimen ae. verotonsliett, Mit Formel € = Res berechnet Wiencke nach Blum 


der auf eine frühere Abhandelung des Verfassers Bezug nimmt. 
Fine Beantwortung kann die früheren Erörterangen ergänzen PUN bei einer Fahrgeschwindigkeit von 20 m/Sck eine Stols- 
und zur Klärung der Sache beitragen. geschwindigkeit c = rund 0,01 m,Sek. Auch wenn angenom- 
Wiencke berechnet zunächst unter der wohl etwas will- men wird, dafs sich diese Stofsgeschwindigkeit ohne Weiteres 
kürlichen Annahme, dafs der Höchstwert des Biegungspfeiles auf das Doppelte erhöht, weil dem aufstofsenden Rade sofort 
am Schienenstofse bei der Annahme freier Auflagerung der nach dem Aufstofsen wieder eine gleiche Geschwindigkeit im 
Laschen an den Enden und unter Vernachlässigung der Ein- ` entgegengesetzten Sinne erteilt werden muls, und die Ge- 
spannung der Schienen zu ermitteln sei, für ein gewähltes schwindigkeitsänderung daher etwa das Doppelte des gerech- 
Beispiel einen Biegungspfeil von 0,0181 em. Fs ist kein Grund neten Betrages ergibt, so macht doch auch eine Stolsgeschwin- 
zu erkennen, warum sich «die Durchbiegung am Stofse gerade digkeit von 0,02 m/Sck auf den ersten Blick den Eindruck, 
nur auf die Laschenlange beziehen solle. Auch Textabb. 1 bei als ob unter diesen Verhältnissen Vernachlässigungen der Stols- 
Wieneke setzt die Neigung der Schiene noch über deg als ob man gegen Uher- 
Läsche hinaus fort. An dem Zustandekommen des »schädlichen | schätzung der Stolswirkungen Stellung nehmen müsse. 
Winkels« ist vermutlich der schon kurz nach der Neuherstellung | Leider liegen die Verhältnisse anders. Auch wenn der 
beginnende Verschleifs der Laschen und Schienenanlageflächen | von der Masse einer vielleicht 8 t schweren Radlast ausgeübte 
in den Laschenkammern nicht minder beteiligt als die Bieg- | Stofsdruck mit nur 0,01 oder 0,02 m/Sek Geschwindigkeit 
ung der Läsche selbst. Ist es doch bekannt, dafs die seit- erfolgt, ergeben sich Arbeitsgrölsen, deren augenblickliche 
lichen Laschen nur unzulänglich das «dauernde Anliegen ge- Vernichtung in Form von bleibenden oder vorübergehenden 
nügend grofser Druckflächen für die gleichmäfsige Über- Formänderungen am Schienenstolse zu merklichen Spannungs- 
tragung des Biegemomentes von einer Schiene auf die andere erhöhungen führt. Hierüber soll eine kurze überschlägige Be- 
gewährleisten und dals sie daher ganz besonders zu örtlich rechnung angestellt werden. Dem Stofsdrucke kommen wenig- 
beschränkten Abnutzungen neigen. stens annähernd die Eigenschaften des Stofses zu, den der 
Doch es soll gegen den gerechneten Wert von 0,0181 em Verfasser als Stols »ohne plötzliche Wirkung» bezeichnet hat ;*) 
weiter kein Einspruch erhoben werden: wenn auch nicht durch | denn im Augenblicke des Stolses ist sicher die der stolsenden 
laschenbiegung allein, so mag vielleicht durch Zusammen- Last zukommende statische Durchbiegung grolsenteils schon 
wirken aller Umstände ein ähnlicher Pfeil entstehen. Jeden | vorhanden. Nimmt man in zu günstigem, auf Verkleinerung 
Falles ist der Pfeil für Betriebsgleise damit im Allgemeinen | der Stolsdrücke hinwirkendem Sinne an, dafs die Erscheinung 
sehr gering eingeschätzt. 


wirkungen angezeigt seien, und 


*) Stolswirkungen an Tragwerken und am Oberbau 1910. C. 


ei ? U r D a j 
) Organ 1912, S. 119, W. Kreidel’s Verlag, Wiesbaden. 
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge. XLIX. Band. 20, Heft. 1912. 54 
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eines reinen Stofses ohne plötzliche Wirkung gegeben sei, so 
kommt damit die Formel für die Stofswertziffer 


1=1-- V an , oder bei Einführung der Stofsgeschwindigkeit 
Yı 


erg 
c= Y2gh die Ziffer u— 1-4- \/ i zur Geltung. 
i Yi 


Man kommt den tatsächlichen Verhältnissen noch näher, 
wenn auch die Federung der Verkelhrslasten berücksichtigt 
wird; man erhält dann «die Formel für die Stofswertziffer bei 


` / 2 
Stofs mit Federung ohne plötzliche Wirkung u =1 4- 2hn 
M 
==1 + d e: N Bezüglich der einzelnen Werte wird auf 
5 Yi 


frühere Veröffentlichung verwiesen. n, das Verhältnis der Ver- 
kehrslast zu ihrem unterhalb der Federung befindlichen Teile. 
soll zu 3 angenommen werden. Für die bei jedem Oberbau 
verschiedene Grölse y, fehlt eine bestimmte Grundlage. Unter 
der möglichen Annahme, dafs es sich um einen Oberbau handele, 
der sich unter der ruhend gedachten Last an der Stelle, die 
für den Stofsdruck in Betracht kommt, um 0,2 em durchbiege, 


ergibt sich dann für ¢ == 0,01 m Sek 
/ | 
ohne Federung u = 1-H \/ ET Bee Aa 1,07 
DA D H 
/ 
mit Federung se = 1 4- Var =i ck 
981. 0,2 i 
für ¢ = 0,02 m,Sek 
ai 
ohne Federung u —=1-+ \/ D E 1,14 
it Feder = l -+ a = 1,25 
mit Federung zu i \/ ST 08 e 


Unter dem Vorbehalt der den dynamischen Berechnungen 
anhaftenden Unsicherheit. äufsert sich also die Wirkung im An- 
wachsen der ruhend gedachten Last um 7, 12, 14 oder 25 GER 
Die Stofswertziffer für Federung bezieht sich dabei nur auf 
den nicht gefederten Lastteil. Wie man sieht, handelt es sich 
um immerhin merkliche Gröfsen ; schon die aus der Formel 
von Blum folgenden Stofsdracke dürfen keineswegs unterschätzt 


werden. 
Nun benutzt aber diese Formel nur eine Zerlegung der 


2hv . 
Geschwindigkeit e : v = h : gi, Woranse== yo~ (Textabb. 1). 


Abh. 1. Durchbiegung am Schienenstoß. 


met Ee 


Die Wirkung der Schwerkraft berücksichtigt. die Formel, die auf 
_ungeeignete Verhältnisse angewendet. versagt, in keiner Weise. 
Handelte es sich um eine Einzelachse, so wären die Verhältnisse 
klar. Die Wirkung der Schwerkraft würde sich darin äulsern, 
dafs die Geschwindigkeit v während der Bewegung auf schiefer 
Ebene wachsen würde. Die tatsächlichen Verhältnisse liegen 
nun allerdings anders. Die Einzelachse kann sich nicht frei 
bewegen; sie steht in festem Verbande mit dem ganzen Fahr- 


eg. u ee Zei 


nn Un 
EE 


zeuge und Änderungen der Geschwindigkeit werden daher nicht 
oder doch nur beschränkt eintreten. Die Puffervorrichtungen 
der Fahrzeuge können in einem Zuge geringfügige Veränder- 
ungen der Geschwindigkeit der einzelnen Fahrzeuge zulassen, 
wie das Spiel der Stofsfedern eines fahrenden Zuges beweist. 
Dieser Teil der Schwerkraftsäulserung entzieht sich aber der 
Berechnung: doch ist rechnerisch nachzuweisen, dafs weitere 
wesentliche Stofswirkungen an den Gleisstölsen eintreten. 

Die durch die Abnutzung hervorgerufene Umgestaltung 
der Fahrbahn an den Schienenstölsen ist im regelmafsigen Be- 
triebszustande keine regelrechte schiefe Ebene, der das Rad 
sleichmäfsig folgen kann, sondern sie enthält Unregelmäfsig- 
keiten besonders in der kleinen winkelartigen Vertiefung, die 
sich am Schienenstofse selbst bis auf etwa je 5 cm beiderseits 
erkennbar macht. *) 

Die Knicke am unbelasteten Gleise dürfen mit den unter 
der bewegten Last. auftretenden nicht verwechselt werden; 
letztere sind im Allgemeinen gröfser als die ersteren. **) 
Daher werden die am unbelasteten Gleise gemachten Be- 
obachtungen im Allgemeinen zu günstig. Nach den früheren 
Messungen kann allgemein angenommen werden, dals in der 
zweimal 5 cm langen Stolsstrecke unter der Verkehrslast Ein- 
biegungen von mindestens 0,03 cm schon nach kurzer Betriebs- 
dauer allgemein vorhanden sein werden (Textabb. 2). Der 


Abb. 2. Winkelartige Vertiefung am Schienenstoß. 


oe 5em gen 


naheliegende Einwand, dafs das Rad einer so kleinen Ein- 
senkung nicht folgen könne, ist hinfällig. Ein Rad von 
100 cm Durchmesser kann geometrisch der 10 em langen Ver- 
tiefung von 0,03cm in der Mitte bis auf den verschwindend 


kleinen Teil von 0,0009 cm folgen. Die Zeit, die das Rad 
braucht, um von A nach B (Textabb. 3) zu kommen, beträgt 


Abb. 3. Stoßvorgang am Schienenstoß. 


D 


bei den Annahmen nach Wiencke t= SE 0,0025 Sek. 


Ohne Wirkung der Federung fällt das Rad in dieser Zeit nur 


*) Stofsabbildungen, Organ, 1911, S. 292. Die dort vorgeführten 
Messungen wurden nur aus dem (irunde nicht weiter über die Laschen- 
enden hinaus ausgedehnt, weil kein längeres Richtscheit zur Ver- 
fügung stand. Die Formänderungen am Ende der Laschen, auf die 
Wiencke hinweist, kommen wohl in einigen Abbildungen zum 
Vorschein, in anderen aber wieder gar nicht, so in Textabb. 15 und 16. 
Um die Formänderungen an dieser Stelle einwandfrei nachzuweisen, 
hätten die Messungen beiderseits über 0,3 m hinaus ausgedehnt werden 


müssen. 
**) Organ 1911, S. 293, Textabb. 9a. 
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e Se gt? = 0,003 cm. Mit der Federung n = 3 ergibt sich 


= : unt? — 0,009 em, also immer noch weit geringer als 
0,03 ¢ cm. Die Last wird also der Senkung der Laufflache 
schon bei geringen Knicken nicht folgen können, und es sind 
damit die Voraussetzungen des freien Falles mit oder ohne 
Federung gegeben. Der tatsächlich stattfindende Stols kann 
nachgerechnet werden. Der Stofs findet ohne Federung 8,5 cm 
von A nach 0,00425 Sek mit 0,009 cm freier Fallhéhe und 
4,2 em/Sek Stofsgeschwindigkeit statt. Bei der Federung (n — 3) 
7em von A nach 0,0035 Sek mit 0,0184 cm freier Fallböhe 
und 10,5 cm/Sek Stofsgeschwindigkeit. Der Zuschlag, der für 
las Hochschnellen des Rades unmittelbar nach dem Stolse an- 
zunehmen ist, soll vernachlässigt werden. 
Die damit eintretenden Stofswirkungen können berechnet 
werden. Freilich werden die Ergebnisse wegen der Unsicher- 
heit der dynamischen Berechnungen und der Unmöglichkeit 


vollkummener Berücksichtigung der Arbeitsverluste nur an- 


nähernd und zwar im Allgemeinen zu hoch ausfallen. Aus 
/ oh ohn? 
u= l 4- oder u = 1-+\ /—— ergibt sich, für 
V 7 V yı : i 
0,018 l S 
y, — 0,2 em, 4 = 1 4- Gr = 1,5 oder fir n = 3 
1+ 0 0368 . 9 — 2,29. 
02 
die 


Die Stofswertziffer 1.3 bedeutet 30 °/,, die Ziffer 2,29, 
sich nur auf den ungefederten Lastteil bezieht, 129 °/, Stols- 
zuschlag zur ruhenden Last. Der Stols wird dadurch, dals er 
von einer kleineren Masse mit gröfserer Geschwindigkeit aus- 
geführt wird, ungünstiger. 

Rechnet man nach früheren Aufnahmen mit 0,06 cm Vertiet- 
ung als oberster Grenze unter Beibehaltung von v = 20 m, Sek. 
so wird u = 1,32 oder bei n = 3 wird u = 2,47. Die Steiger- 
ung ist also nicht sehr wesentlich. Anders aber liegt der Fall, 
wenn eine geringere Geschwindigkeit angenommen wird. Für 
v=10m/Sek wird u = 1,54 oder 3,13. Man erkennt, dafs 
die Erhöhung der Geschwindigkeit in vielen Fällen zur Schonung 


des Oberbaucs dienen kann, wenigstens bezüglich der lotrechten 


Stulswirkungen. Bei der geringern Geschwindigkeit finden die 
Verkehrslasten weniger Gelegenheit, die Vertiefungen der F ahr- 
bahn teilweise zu überspringen. Der ungünstigste Fall tritt 
bei der Zuggeschwindigkeit ein, bei der der Fall gerade auf 
die tiefste Stelle der Vertiefung trifft, nämlich für 0,05 cm 
Vertiefung auf 2><5 cm Ausdehnung etwa bei 23 km/St, oder 
bei Federung, mit n = 3, etwa bei 40 km/St. Ist y. > 0,2 cm, 
der Oberbau also nachgiebiger, so wird u kleiner, andern 


Falles grölser. *) 
Die vorstehenden Berechnungen unter der Annahme, dals 


*) Zu diesen Berechnungen liefse sich noch manches bemerken, 
besonders dals die durch das freie Schweben des Rades vorüber- 
gehend entlastete, unter elastischer Spannung stehende Schiene das 
Bestreben haben wird, nach oben zu steigen und damit dem herab- 
fallenden Rade entgegenzukommen. Damit wären vielleicht die nach 
oben gerichteten kleinen zahnartigen Vorsprünge zu erklären, die 
Wasiutynski, Organ Ergänzungsheft 1899, S. 322 an den Stellen 
der gröfsten Einbiegung seiner Schaubilder beobachtet hat. 


— 
— a un 


die Anfangsbewegung beim Falle wagrecht sei, sind nur bei- 


spielsweise geführt. Auch andere Unregelmälsigkeiten der Fahr- 


bahn können und werden sich durch Stolswirkungen geltend 
machen. Da dem Beispiele jedoch Annahmen zu Grunde liegen, 
die nicht nur in den angegebenen Malsverhältnissen vorkommen, 


sondern durch die Ungunst der Verhältnisse fast alle noch 


weit überholt werden können, so weist es tatsächlich das 


häufige Vorkommen sehr merkbarer Stolswirkungen nach und 


ist damit ein eigentlich übertlüssiger the ‚oretischer Beweis 


es 
welehe an den Gleis- 


erbracht, dafs die Stölse und Schläge, 
stöfsen ungezählte Male beobachtet werden können, tatsächlich 


möglich sind. 

Was die Frage betrifft, ob > Stolswirkung- 
selleilss als Ursache der Erscheinungen am Schienenstoßse an- 
gesprochen werden kann, zu sind das wohl Begrifte. die weder 
unmittelbar mit einander ve erglichen, noch auch zu einander 
in Gegensatz gebracht werden können; Verschleils kann doch 
wohl auch eine Folge von Stolswirkungen sein. Auf die Frage, 
welche inneren Veränderungen am Stofse die durch Aufnahmen 
nachgewiesenen Gestaltungen der Fahrbahn ermöglichen und 
wurde in der früheren Abhandelung des Verfassers 
nicht eingegangen. Ob tatsächlich Reibung eine so malsgebende 
Rolle spielt, wie Wiencke meint, kann nicht ohne Weiteres 
beurteilt werden.. Aber warum soll nicht die Stolswirkung sich 
auch in die Form der Reibung kleiden, und auf entsprechenden 


»Ver- 


oder 


veranlassen. 


Versehleifs hinwirken können ? 

Dals an einem neuen Oberban Stölse so gut wie nicht zu 
bemerken sind, trifft nicht ganz zu. Kürzlich bot sich dem Ver- 
fasser wieder Gelegenheit, hierüber eingehende Betrachtungen an- 
zustellen. Von einer zweigleisigen Strecke war die eine Hälfte 
s einen Gleises mit vollständig neuen Oberbau stärkster Art 
worden, die andere mit altem 
In einem neueren inehrachsigen 


de: 
auf Stolsbrücken 
Oberbaue liegen geblieben. 
Waren wird der Beobachter im Allgemeinen von den Stölsen 
aber in zwei- 


umgebaut 


auf dem neuen Oberbaue kaum viel merken, 


achsigen Wagen besonders älterer Gattung und über der Achse 
Mit 


sind die Stöfse schon von Anfang an etwas zu spüren, 
Dentlichkeit aber sind die Stöfse schon beim 


vollkommener 
ersten Zuge wahrzunehmen, wenu der Beobachte 
steht, und die Schläge om Schienenstolse abhört. 

diese Schläge anfangs nicht entfernt so stark wie an älterm 


am (Gleise 
Freilich sind 


Oberbaue. 
Nachdem der Oberbau zwei Wochen im Betrieb war, wurden 


Messungen vorgenommen und hierbei als Mittel aus 56 Stölsen 
das nebenstehende Schaubild (Textabb. 4) des »bezeichnenden 


Abb. 4. Gleis zwei Wochen u Betriebe. zweigleisig, Stobbriicken, 
Schienen 43 kg/m, auf 15m 22 Holzschwellen ungleichmibig zum 
Stobe cadail, Schotterbettung. 
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Stolses« gewonnen). Vergleicht man dieses Schaubild mit 


*) Auch die schon früher, nach neuntägigem Betriebe gemachte 
Aufnahmen bestätigen dieses Schaubild. Das neuntägige Schaubi ld 
kann hier nicht beigegeben werden, da es wegen eines Versel 
bei den Aufnahmen nicht einwandfrei ausfiel. R 


54* 


früheren *) von fast genau demselben Oberbaue nach zwei- 
und dreijährigem Betriebe, so fällt auf, dafs die bleibenden 
Formänderungen nach zwei Wochen nieht nur schon 
deutlich begonnen haben, sondern dals sie sogar verhältnis- 
mälsig schon sehr weit fortgeschritten sind. Der hier vor- 
liegende Oberbau mit Stofsbricken entwickelt die ihm im Be- 
triebe erfahrungseemäls erwachsenden bleibenden Formänder- 
ungen offenbar schnell zt, Erst später, wenn der Schicnenstols 
bei vorgeschrittener Abnutzung die ihn treffenden Schläge mehr 
in vorübergehenden Formänderungen zu verarbeiten vermag, 


*) Organ 1911, H 295, Textabh. 4 und 6. 
tt) Organ 1911, S. 202. Fufsnote. 
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sehr 


scheint das Wachstum der bleibenden Formanderungen abzu- 
nehmen. Es wäre nützlich, auch dem Verhalten anderer Uber- 
bauarten unmittelbar nach der Verlegung nachzugehen. 
handen sind die Stolswirkungen also von allem Anfange, und 
damit möchte auch der Zweifel darüber gehoben sein, ob diese 
Stolswirkungen schon nach etwa sechs Monateu kleine bleibende 
Veränderungen am Schienenstolse hervorgerufen haben können. 

Eine Überschätzung der bisher scheinbar etwas vernach- 
lassiyten dynamischen Seite der Beanspruchungen des Ober- 
baues möchte nach alledem nicht zu befürchten sein. Durch 
Theorie und Erfahrung lälst sich vielmehr nachweisen, dafs 
die Stofswirkungen unter einigermalsen ungünstigen Verhältnissen 
leicht sehr schädlich werden können. 


Vor- 


Auflauflager für die Drehbrücke in Schoorldam, Holland. 
N. M. de Kanter, Abteilungsverstand in Amsterdam und A. Plate, Bauinspektor in Alphen. 


Bei den meisten beweglichen Brücken besteht die Be- 
dingung, dafs die Endlager für den betriebsfertigen Zustand 
soviel gehoben und so unterstützt werden, dals die Lage der 
Brücke völlig gesichert ist. Zu dem Zwecke werden oft unrunde 
Tragkörper auf Wellen unter die Endlager gedreht, doch haben 
diese Anordnungen den Nachteil, dals die von den Zügen ver- 
ursachten Stölse dureh Zapfen aufgenommen werden müssen. 


Die bronzenen Zapfenlager werden dadurch rasch zerstört. 


| 


Baut man aber die Zapfen und Lager entsprechend stark, 


dann muls beim Aufsetzen der Brücke eine grölsere Reibungs- 
arbeit überwunden werden. 

Auch mit den Aufsetzlagern mit Schrauben sind dergleichen 
Nachteile verbunden. 

Un: die Bauart mit Tragzapfen zu vermeiden, wurden die 
Brücken au den Enden zunächst höher gehoben, als für die 
endgültige Lage erforderlich ist, dann Lagerrollen oder Keile 
unter die Tragschuhe gebracht und die Brücke schlielslich 
wieder auf diese gesenkt, wozu verwickelte Bewegungsvorrich- 
tungen nötig sind. Die Einstellung der Brücke erfordert dabei 
wegen der Grölse der Wege viel Zeit. 

Auch die reinen Keilplatten erfordern viel Arbeit und 
Zeit, weil Senkung der Zapfen, wie bei den Brücken bei Kiel 
bei Handbetrieb nicht in Betracht kommt. 


geht bei dieser Ausbildung des beweglichen Lagers und des Lager- 
schuhes leicht von statten. Da nur rollende Reibung auftritt, 
können auch schwere Brücken, bei denen die Verwendung von 
Keilen, Schrauben oder dergleichen mit gleitender Reibung den 
Betrieb mit Maschinen nötig macht, mit diesem Lager von Hand 
aufgesetzt werden. Die parabolische Gestaltung der Anlauffläche 
des Tragschuhes macht die aufzuwendende Arbeit an der 
Winde für den ganzen Weg des Lagers unveränderlich. Die 
Zusammensetzung des Lagers ist einfach, etwaige Stölse werden 
nicht auf die Bewegungsvorrichtungen übertragen. 

Textabb. 1 stellt das Lager unter Weglassung von Neben- 
teilen in Ansicht, Querschnitt und drei Stellungen des Auf- 
laufschuhes dar. 

Das Lager besteht aus drei unteren Rollen a, a’, a’ 
der Grundplatte, einer Rollendeckplatte b und der 

Rolle die die Brückenlast aufnimmt. An die 


auf 


obern C, 


` Zapfen der Rolle ¢ ist ein Rahmen gehängt, zwischen dessen 


Wangen d auch die unteren Rollen a, a!, a? geführt sind. 
Diese sind an ihren Zapfen durch Abstandstangen e aulserhalb 


der Wangen d verbunden. Für die Zapfen sind in den Wangen d 


Diese Nachteile, die besonders bei Handbetrieb fühlbar ` 


sind, werden durch das zu beschreibende Auflauflager der 


gleicharmigen Neben- 
bahndrehbrücke von 2>< 
24 m Stützweite in der 
Nahe von Schoorldam in 
Holland beseitigt. 

Das Lager besteht 
nach Textabb, 1 aus 
Laufrollen und einer auf 
diesen ruhenden, von 
einer Rollenplatte ge- 
stützten Lagerrolle, die 


Querschnitt 


parabolische Auflauf- 
fläche ` geschoben wird. 
Das Anheben der Brücke 


CO f} 
ofellung IT 


Langlécher vorgesehen, so dafs sich die Zapfen gegen die 
Wangen d verschieben können und auch in der Höhe einiges 
Spiel haben, sich also ohne Reibung gegen die Wangen d be- 
wegen. Die Rollen a, a!, a? können sich also in gewissen 
Grenzen von dem Gestelle d unabhängig bewegen. Die Grölse 


Auflauflager. 
Ansicht. 


Abb. 1. 
Stellung IT 
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bei dem allmäligen Vorschube des Lagers nach links gedreht 
' und bewegt dabei die Abrollplatte b nach rechts. Die Abroll- 
platte b überträgt ihre Bewegung auf die Rollen a, a! a” in 
derselben Richtung, diese laufen also der Rolle e entgegen, 
bis das Autsetzen der Brücke beendet ist und der Lagerschuh 
mit seiner wagerechten Fläche i?—i? auf der Rolle e ruht. 


dieser freien Bewegung wird dureh Federn f f! bestimmt, die 
sich einerseits gegen die Stirnenden der Kuppelstangen e, ander- 
seits gegen Stege d! der Wangen d stützen. Die Federn f f' 
sind bestrebt, die Rollen a, Al, a? in der Mittellage im Gestelle d 
zu halten. Die Brückenlast wird nur von den Rollen e, a, al, a? 
und der Platte b übertragen, das Gestell d hängt frei. An 


den Zapfen der Rolle e, beziehungsweise am Gestelle d können Die Rolle e wurde dabei mit Bezug auf die unteren Rollen 


Zugstangen g angreifen, die mit einer Winde verbunden sind, a, al, a? so verschoben, dafs sie über der mittlern a! liegt. 
um das Lager nach Bedarf in eine bestimmte Lage zu bringen. Gleichzeitig damit wurden die Federn f! an der Rolle a? ge- 
Beim Absetzen der Brücke finden die umgekehrten 


Am Giestelle d kann ferner ein Seil h! oder ein geeignetes spannt. 
Bewegungen der Lagerteile statt, diese nehmen danach wieder 


die der Gleichgewichtslage der Federn ff! entsprechende Stellung 
unter Einhaltung des Abstandes x ein (Stellung H und II). 


Gestänge befestigt. sein, an dem ein Gegengewicht h aufgehängt ist. 
Der Auflaufschuh i für die obere Rolle e ist nach dem 
vordern Ende zwischen i! und i? nach einer Parabel abgerundet. 


Die Anschlagstelle der Lagerschuhlläche it, 1%, i? ist nicht 
stets «dieselbe, also nicht immer it; diese Stelle wird sich viel- 
mehr entsprechend dem Wärmezustande oder je nach der Glätte 
der auf einander rollenden Flächen mehr oder weniger ver- 
Der Erfolg ist jedoch nur, dafs die Rolle e bei 


Das hintere Stück i?—i? der AuflaufHäche ist wagerecht, damit 
die Last senkrecht auf das Lager und den Pfeiler übertragen wird. 

Die Lage der Rollen a, al, a? zu dem Gestelle d ist so 
gewählt, dafs der wagerechte Abstand zwischen den Achsen 
der Rollen e und a! ein gewisses, von der Bauart abhängiges ` E E 
Mals x MECH 1) hat, WEIN das Lager in Stellung IH ent- aufgesetzter Brücke nicht ganz genau über die Rolle a! zu 
Dieser Abstand x ist für jeden Einzelfall so zu sehen komt. Die vorkommenden Abweichungen sind aber 


lastet ist. 
für das Lager ohne Kinfluls. da sie sehr gering sind und die 


berechnen, dafs die obere Rolle e bei aufgesetzter Brücke in 
Stellung I unter Berücksichtigung «der beim Aufsetzen wegen 
des Längenunterschiedes zwischen der Parabel i'’—i? und deren 
wagerechten Länge stattfindenden Verschiebung der kollen a, 


Stützung durch a und a? gesichert ist. 
Die beim Absetzen der Brücke frei werdende Arbeit kann 
i | g dureh das Gegengewicht h aufgespeichert, und beim Aufsetzen 
al, a? gegen das Gestell d annähernd genau senkrecht über ` j e l ' RT 
SER : i ; - ` der Brücke wieder nutzbar gemacht werden, so dafs die auf- 
die mittlere Rolle a! gelangt, so dafs diese die Brückenlast ; ; 
Ai deg | De , WÉI zuwendende Arbeit theoretisch nahezu Null wird. Das Lager 
hauptsächlich aufnimmt. Demnach sind die Federn f f! so KEN f , Bee 
l ; dient bei aufgesetzter Brücke als Rollentraglager wie bei festen 
einzubauen, dafs der Abstand x bei abgesetzter Brücke in g , : i 
R er , i Brücken, da es dann eine Längsbewegung des Brückenendes 
Stellung HI ihrem Gleichgewichtzustande entspricht. W Se , 
. , i s : zulälst. Die Rolle e bleibt dann an ihrer Stelle, während sie 
Beim Aufsetzen der Brücke wird deren Lagerschuh i an . ad as er 
SÉ p a sich dreht und die Abrollplatte mit Rollen at, a”, a ihren Platz 
einer bestimmten Stelle, etwa bei it, Stellung H, seiner untern 
parabolischen Fläche von der Rolle e getroffen. Diese wird 


ändert. 


Verhüten von Unfällen auf einer amerikanischen Eisenbahn. 

Durch die l Bezeichnet man die Zahl ernster Verletzungen der Arbeiter 
Pennsylvania-Eisenbahngesellschaft die Anzahl ernster Verletz- | im Januar 1911 mit 1,0, so betrug sie im Februar 0,84, 
ungen ihrer Angestellten in ihren Werkstätten vom 1. Januar März 0,95, April 0,69, Mai 0,91, Juni 0,6, Juli 0,54, August 
bis zum 1. November 1911 um mehr als 63°), vermindert. 0,59, September 0,39, Oktober 0,37. 

Si d r P lan o SE? gh Zeit 21 anan . a x. . 

i erhielt PoE amerikanischen Sc hutzmuseun ern Preisinünze, Die Bemühungen der Eisenbahngesellschaft haben sich 
als der amerikanische Arbeitgeber, der nach seinem Wissen nicht nur auf Schutz des Lebens ihrer Angestellten erstreckt, 
a getan hat, durch Sicherheitsvorrichtungen bei ge- sie hat auch grolse Beträge für Sicherheit und Bequemlichkeit 
åhrlichen Maschinen und Verfahren das Leben und die (lieder ihrer Fahrgäste ausgegeben. Seit 1906 bestehen alle Wagen 
semer Arbeiter zu schützen«. für Fahrgäste aus Stahl. Bei allen Neubauten sind öffentliche 

Im Herbste 1910 untersuchten Sachverständige einer grofsen Übergänge in Schienenhöhe abgeschafft worden und vorhandene 
Unfallversicherungs-Gesellschaft in Begleitung von Aufsichts- in Brücken oder Tunnel verwandelt. Langs der Strecken wurden 

an freien Stellen Warnungszeichen errichtet, die vor dem Über- 


beamten des Regierungsbezirkes alle Werkstätten der Ivisen- 
Nach deren Ratschlägen wurden warnen; an vielen Stellen sind Zäune 


Sinriehtunz von Schutzyorkehrunzeu hat die 


schreiten der Gleise 
zwischen den Gleisen und Unterführungen erbaut und das 


Signalwesen wird dauernd verbessert. G—w 


bahn-Gesellschaft gründlich. 
Sicherheits- Ausschüsse bei allen Abteilungen der Bahn einge- 


richtet, 


Altersversorgung bei der Pennsylvania-Bahn. 

Die Generalversammelung der Der Jahresbericht für 1910 weist einen Aufwand von etwa 
840000 M dem jährlichen Aufwande für Altersversorgung der 2775000 M nach, davon 25200 V Verwaltungskosten. 
Angestellten hinzu, womit der Betrag für das Netz östlich von Am 1. Januar 1910 betrug die Zahl der zu Ruhegehalt 
Pittsburg und Erie auf 3570000 M steigt. 


Pennsylvaniabahn fügte | 


berechtigten Angestellten 2320, am 31. Dezember 2505. Das 


Durchschnittsalter der zwischen 65 und 69 Jahre alten Ange- 
stellten mit Ruhegehalt betrug am 31. Dezember 1910 67,75, 
das der siebenzig und mehr Jahre alten 74,83, das aller Ruhe- 
gehalt Beziehenden 73,25 Jahre. Der älteste Angestellte mit 
Ruhegehalt war 93 Jahre alt. 

Geyahlt wird monatlich für jedes Dienstjahr 1°, der 
Summe der Monatslöhne, mit «denen der Angestellte in den 
Lohnlisten durch die letzten zehn Dienstjahre aufgeführt ist, 
geteilt durch 120. 


Die Grundlagen dieser Altersversorgung weichen von den 
sonstigen Verfahren erheblich ab, die Aufwendungen werden 
ganz aus den Einnahmen der Gesellschaft bestritten. Jin Januar 
1900 wurde die Altersversorgung auf den Linien östlich von 
Pittsburg, 1901 auf denen westlich von Pittsburg eingeführt. 
Während der elf Jahre des Bestehens auf dem ganzen Netze 
haben die Zahlungen fast 27300000 W betragen. 

G—w. 


Nachrichten aus dem Vereine deutscher Kisenbahn-Verwaltungen. 


Statistische Nachrichten von den Fisenbahnen des Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 
für das Rechnungsjahr 1910 *). 


Aus dem Vereinsberichte für das Jahr 1910 teilen wir 
nachstehend die wichtigsten Ergebnisse mit, 
Das Rechnungsjahr liegt nicht gleich für alle Bahnen, es 


bezieht sieh für 35 unter den 47 deutschen Eisenbahnen und 


für die Rumänischen Staatsbahnen auf die Zeit vom 1. April 


1910 bis Ende März 1911, für die Chimay-Balın auf die 
Zeit vom 1. Oktober 1909 bis Ende September 1910. Bei 
allen übrigen Vereins-Bahnen stimmt das Rechnungsjahr mit 
dem Kalenderjahre überein. 

Im Ganzen gehörten dem Vereine 69 verschiedene Bahn- 
bezirke an, wobei die einzelnen Verwaltungsbezirke der preufßsisch- 
hessischen Staatsbahnen gesondert gezählt sind. 

Die Betriebslänge am Ende des Rechnungsjahres cr- 
gibt sich aus Zusammenstellung l 

Zusammenstellung I. 


u ` Davon denar. nz 
Ueberhaupt dem | dem 
Personenverkelre | Güterverkelire 
Kilometer 
eye ` ne 
108983 | 106863 108635 


Die Gleislängen sind der Zusammenstellung l zu ent- 


nehmen. 


Zusammenste 


Hung H. 


Länge 


mn — m nn _— 


e ge M 


der durchgehenden 


der Ausweich- 


Bahnstrecken | sowie aller 
pa weie und | Neben-Gleise Gleise 
eingleisig mehrgleisig ' auf Bahnhöfen | 
nn 7 Kil ometer ` 
e l m 
59108 52382 189808 


78318 

| | 
Die Neigungsverhältnisse sind: 
Zusammenstellung HI. 


Bahnlänge in Steigungen oder 
Gefällen 


Balınlängen 
in wagerech- 
ten Strecken 


Die Krümmungsverhältnisse sind der Zusammen- 


stellung IV zu entnehmen. 


Zusammenstellung IV. 


balnlange 
in geraden 


i Bahnlänge in gekrümmten Strecken 
Strecken | 


= ei | be èn 
IE IS a tee Mn en 
über bee über =. R N 1000 R Se tte R = ye H: UM 
. -~ i > 2 ` 
haupt Sg haupt SE 
ER Se l — 
km E kın a Kilometer 
Ser | l ke: E | BS ct ae ne 
7906 70,58 | 31643 | 29.42 9034 9294 7925 03840 
Der ganze Betrag der Anlagekosten ergibt sich aus Zu- 


sammenstellung V. 


eegend 


Zusammenstellung V. 


Anlagekapital 


am Ende auf I kim 


des Jahres a Bahnlänge 
A M 
a Saa. et ali end ës 
1910 31 005 584 382 | 288392 


Im Personenverkehre wurden geleistet: 


Zusammenstellung VI. 


Persunenkilometer. Millionen 


Klasse 
— — deg an Militär Im Ganzen 
Ol 1 II | IN | 
i = 7 ze SCC Se Senn aes 
729,1 | 60959 24805,0 162385 2008,9 498774 


Auf 1 km der durchschnittlichen Betriebslänge fiir den 
Personenverkehr entfielen 471012 Reisende. Durchschnittlich 
legte jeder Reisende 25,49 km zurück. 


Die entsprechenden Leistungen im Güterverke hre sind: 


Zusammenstellung VII. 
m 


' 


| 
| 
Oper MM Ve Sie ber S%op UP ber | Eil- und L | | 
über- di über T a 90,00 ube! " TS 10% bis Ger | wepref-Gut Frachtgut | on Im Ganzen | Frachtfrei 
haupt ganzen haupt ganzen einschl. ‘bis 10 w 250 | 50/00 | xp | iere 
Lu hänge km Länge km | km > km "km ` tkm tkm | tkm tkm | tkm 
tet S nn Far ER ee a SEE Eee u WE SC = . S £ tect, A — e 
| i ' , | 
33796 31,42 73758 68,58 41915 , 19012 | 12160 | 667 | 802542970 74594527794 869958918 76267029677 7235056536 


September 1910 


*) Die „Statistischen Nachrichten“ erscheinen zum ersten Male in der auf der Vereins-Versammelung in Budapest im 
her, unmittelbar 


beschlossenen vereinfachten Form. Aus diesem Grunde können die Ergebnisse mit denen der früheren Jahre nicht, wie frü 


verglichen werden. 
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Auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge für den Güterverkehr entfielen 708445 tkm. 


Die Einnahmen aus dem Personenverkehre ausschliefslich der Einnahmen für Beförderung von Gepäck und Hunden 


und aussebliefslich der Nebeneinnahmen stellten sich wie folgt: 
Zusammenstellung VII. 


ege u Ze a a SSSA e 
i | Von den Einnahmen entfallen Ou auf 


Einnahmen aus dem Personenverkehre in 


au: 
Klasse EEE Auf | Klasse 
rw. ea ` E Ke Militär Ki h 1 Peronen- | = l | Militär 
Winnanine e all 
I II III | IV i kilometer | I II III IV 
4 4 “o © «4 OA Mm, PE | | 
48324290 241877263 609532333 | 29977877 23015390 1222525050 2,48 3.95 19,79 49,56 24.52 1,58 


Die Einnahmen ans dem Güterverkehre waren: | jetriehsnnfälle sind nach Answeis der Zusammen- 
| stellung XH vorgekommen: 


Zusammenstellung IX. 
Zusammenstellung XI. 


Einnahmen ans dem Güterverkehre | 

i | WE | 
hierunter für ! 2 a; 

| Zusammen- 


ee nt- ! Sonstige 1 alle auf 
im Ganzen | en or Get ad: | PEEN | | e eee SE | ER Sc nae 
| Exprels-Gut MOTA Tiere | d AU gleisnngen 7. falle im Ganzen reier ahn- 
u ee | | ; | Streifungen | Ee 
f l M i an E f | Pf EE = = m te Ot GEN = 
l _ 1129 | 757 5996 TRY 23705512 


64943666 3,86 | | 


2942381237 137881219 _ 2679793144 


Über die vorgekommenen Tötuneen (t) und Ver- 


Die Einnahme aus allen Quellen betrug 4501077 932 M. 
wundungen (v) gibt die Zusammenstellung XII Auskunft. 


auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge 41664 M. 


-—— —-—__ 
— 


Von der Finnahme entfallen anf: 
den: Parsönenverkchr 98,319], | Zusammenstellung XII. 
i NENNE Bei Reisende fremde Personen | Zabl 
sons E | a 
onstige Quellen e, 6,32 « | ' Bahn- der im 
Die Ausgaben im Ganzen und die Ausgaben für I km ` uyer- ` durch iber he- unver- durch Reen Ganzen 
urehsehnittlicher Betriebslänge betrugen: | schul- ` eigene ; sehe Ge Pa 
Stange gen: haupt  dienstete haupt üekte 
, i | det Schuld EE det Schuld pee gli un 
Zusammenstellung X. | Personen 
A a eS ee SS Se TS AY | t v t V t v t v tiv t v ft v t. v 
für 1km Wy d | | e ! ` nn | 
Ausgabe ur ER in Mu der N. f | 
A Terdischmechelter: ` i 15 3401141 424 156 1264 8503660 20 175 711] 641731 SIG 1737 5740 
im Ganzen Bee ganzen | | | | | | | 
Betriebslinge | i 
Einnahme 
eee M M H ° 
EE EE e ER An Achs-, Reifen- und Schienenbrüchen kamen vor: 
3121113578 | gun 69,34 
2 Sek | Zusammenstellung XIV. 


| un mn u. 


Die Uberschufsergebnisse zeigt die Zusammen- | ! Nchienenbriche 


stellung XI, in der auch das Verhältnis der Betriebsansgabe | Achs- Reifen- | auf l km durch- Anf 10000000 
4 i N e II 
zur ganzen Einnahme in "ia angegeben ist. | brtiche brüche | aes schnittlicher Wagenachs- 
anzen e S 
7 Betriebslä ij 
Zusammenstellung XI. | | se kilometer 
NEE Se GE — | = 
= Einnahme-Ueberschufs | 153 408 13025 0,12 ! 3.08 
auf I kın | 
im Ganzen durchschnittlicher in Din der | Die vorstehenden Zifferangaben bilden einen Auszue ans 
leie Anlagekosten ‚ dem Berichte, der für jeden der 69 PBahnbezirke Einzel- 
ee! Su. ag i ) ~ ~~ mitteilungen über Bau, Betrieb, Verwaltung, Zahl und Gehalts- 
_ verhältnisse der Angestellten, Bestand und Leistungen der 


1379964354 | 12774 4.45 
Fahrzeuge enthält. ch 


Nachriehten von sonstigen Vereinigungen. 


Verein deutscher Maschinen - Ingenieure. 


Verbesserungen der Leistung und Wirtschaft von Dampflokomotiven. 75°/, Olgas und 25°/, Azetylengas verwandt. Durch Ein- 


Im Anschlusse an einen Vortrag über die 1911 in Turin 
ausgestellten Lokomotiven erörtert Regierungs- und Baurat 
Iammer*) die Möglichkeiten, die Leistung und Wirtschaft 
der Dampflokomotive noch weiter zu verbessern. Verbesserungen 
lassen sich erzielen durch Erhöhung der Dampfspannung, Ver- 
wendung höher überhitzten Dampfes, Verbesserung der Steuer- 
ungen, Ausnutzung der mit den Heizgasen aus dem Schorn- 
steine und mit dem Dampfe aus dem Blasrohre entweichenden 
Wärme, Reinigung und Vorwärmung des Speisewassers. Dabei 
ist Vielteiligkeit tunlich zu vermeiden. Wenn auch die Wirt- 
schaft der Dampflokomotive schon eine gute ist, so zeigten die 
Erfolge mit Versuchsausführungen «doch, dafs die Dampf- 
lokomotive weder in baulicher, noch in wirtschaftlicher Hinsicht 
die Grenzen der Möglichkeit erreicht hat. 


Über die Versorgung der Bahnhöfe in Berlin mit Ölgas, 
macht Regierungsbaumeister F. Landsberg in einem Vortrage 
die folgenden Angaben. **) 

Früher wurde in offenen Schnittbrennern ein Gemisch aus 


*) Ausführlich in Glasers'’s Annalen, 
**) Ausführlich in Glaser"s Annalen. 


führung der Glühstrümpfe wurde bessere Lichtwirkung bei ge- 
ringerm Gasverbrauche erzielt. Nach Übergang zur reinen 
Olgasbeleuchtung mulste die Olgaserzeugung um 25 °/, gesteigert 
Für Berlin mit seinen grofsen Zugbilde-Bahnhöfen 


wurden alle Gasanstalten und Bahnhöfe durch ein Leitungs- 


werden. 


netz aus Stahlrohren verbunden, das von einigen gröfseren 
Anlagen gespeist wird, die stets gut ausgenutzt werden und 
daher sparsam arbeiten. Mehrere kleinere Anstalten konnten 
dauernd oder wenigstens für den Sommer geschlossen werden. 
Die aufsergewöhnliche Leitingsanlage verläuft längs des Nord- 
und Siid-Ringes mit Zweigleitungen nach den einzelnen Bahn- 
höfen und Gasanstalten. 

Nach einem neuen Verfahren der Ölgasbereitung, das von 
Pintseh in zwei der grölsten Gasanstalten mit Erfolg eiu- 
geführt ist, werden die Retorten durch Öfen ersetzt, die mit 
dem als Nebenerzengnis erhaltenen Teere geheizt werden und 
bei der Bauart mit stehenden Zylindern auf kleinem Grundrisse 
grofse Leistungen geben, 

Die plötzliche Steigerung des Gasbedarfes ist mit den be- 
sprochenen Einrichtungen ohne Störung gedeckt worden. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel. 


Flügel zum Formen der Bettung des Dammrandes. H. H. Cleveland, 
(Railway Age Gazette 1911, TI. Band 50. 16. Juni, Nr. 24, S. 1422. 
Mit Abbildung.) 

Der an einem Schmutzriiumer angebrachte Flügel (Text- 
abb. 1) dient zum Formen eines Bettungsraudes von Sand, 


Flügel zum Formen der Bettung des Dammrandes. 
Maßstab 1:60. 


Ahh 1. 


Kies, Asche oder anderen geringen Stoffen. Fr kann auch 
zum Erneuern des Bahnkronenrandes des Dammes verwendet 
werden, ohne den Bettungsrand zu beeinträchtigen. Bei Er- 
neuerung des Bahnkronenrandes kann der Schmutz in üblicher 
Weise auf den Bettungsrand entladen werden. Der über den 
Damm fahrende, auf einen Winkel von 50 bis 60° eingestellte 
Flügel entfernt diesen Schmutz vom Bettungsrande und bringt 
ihn auf die Bahnkrone, wobei er den überschüssigen Schmutz 
über den Damm schiebt. Beim Putzen des Bettungsrandes 
sammelt der in einen Winkel von 50 bis 60° gestellte Flügel 
den zerstreuten Bettungstoff von der Bahnkrone und bringt 
ihn auf den Bettungsrand, ohne ihn mit dem Schmutze zu 


LU x 
Aa, 


vermischen. 


® 


Hauenstein-Basistunnel.*) 

wuzeitong 1911, Bd. LVI 16. Dezember, Nr. 25, 
N. 843.) 

Auf der durch einen Basistunnel verbesserten Hauenstein- 
linie soll eine Zwischenblockstelle im Tunnel eingerichtet wer- 
den. Die Liehtsignale sollen durch Schalter betätigt werden, 
die mit einem Streckenblockwerke in Tannwalde bei Olten so in 


(Schweizerische 


mechanischer Abhängigkeit stehen, dafs sie nur auf »Fahrt: 
gestellt werden können, wenn die vorliegende Strecke frei ist. 
Das linke Gleis von Olten ans, auf dem die Züge aufwärts 
fahren, soll aufserdem vom Tunneleingange bis zum Schienen- 
taster beim Blocksignale als stromdicht getrennte Schienen- 
strecke ausgebildet. werden, so dafs die Bloekstreeke nicht frei 
gegehen werden kann, solange sich ein Fahrzeug auf dieser 
Tunnelstrecke befindet. 

Zur Vermeidung dieser Tunnelblockstelle wird eine Linie 
Sissach — Olten mit einem Tunnel von Sommerau nach Trimbach 
vorgeschlagen. Die Nordrampe ist ungefähr 4,4 km, der 
Tunnel 8150 m, die Südrampe 4,3 km, die ganze Linie also 
16,85 km lang. Der nördliche Tumeleingang liegt auf rund 
425 m, der südliche auf 428 m oder, bei Verminderung der 
Steigung Olten— Trimbach auf 10 ag, ebenfalls auf 426m 
Meereshéhe. Der Scheitelpunkt in der Mitte des Tunnels 
liegt bei 1,5°/,, Neigung auf rund 431m Meereshöhe, also 
21 m tiefer, als der Scheitel des genehmigten Entwurfes. 

B—:. 


- 


*) Organ 1912, S. 121. 
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Besprengung der Steinschlaghettuug. A. M. Clough. | 


(Railway Age Gazette 1911, II, Band 50, 16. Juni, Nr. 24, 8. 1419. 
Mit Abbildungen.) 


Hierzu Zeichnung Abb, 18 auf Tafel XLVI. 


Um beim Einbringen von Steinschlaghettung die Reisenden 
nicht durch Staub zu belästigen, wurde auf der Neuyork- 
| Ober 
Oberbau des Neuyork-Endzweiges der Pennsylvaniabaha. 
G. Gibbs. 
(Electric Railway Journal 1911, Band XXXVII, 3. Juni, Nr. 22, 


S. 956 und 959. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel XLVI. 


Die Fahrschiene des Neuyork-Endzweiges der Pennsylvania- 
bahn besteht aus Frischherd-Stahl und wiegt 50 kg m. Die 
Stifse haben Kremplaschen mit sechs Schraubenbolzen. Der 
Querschnitt des Laschenfulses ist so gestaltet, dafs er zwischen 
Schiene und Lasche Raum für kupferne Stolsbrücken lälst. 
Auf den Hauptgleisen sind beide, auf den Bahnhöfen nur eine 
Schiene mit Stolsbrücken versehen. Auf der offenen Strecke 
sind die Stofshbrücken unter den Taschen angebracht, in den 
Tunneln und auf dem Hauptbahnhofe sind lauge Kabel-Stols- 
hräcken um die Laschen herumgeführt. Alle Stolsbrücken De- 
stehen aus Drahtkabel, haben geschmiedete kupferne Enden 
und sind in Löchern der Schienen mit durch die Mitte der 
Köpfe getriebenen stählernen Bolzen befestigt. 

Die Schwellen sind aus Holz des schwarzen Gummibaumes 
und der gelben Kiefer, mit Teeröl getränkt, 20,3 em breit und 
17,8cm dick. Auf eine Schienenlänge von 10,058 m kommen 
Die Schienen ruhen mit Walzstahl - Unterleg- ` 
platten auf in Ausschnitte der Schwellen gelegten, 13 mm 
dicken geprefsten Haartilz-Platten. Die Schiene ist auf der ` 
Schwelle durch zwei Schwellenschrauben befestigt. Die Bettung 
besteht aus Trapp und ist unter den Schwellen 30 em hoch. 

Für das Gleis unter dem Empfangsgebäude und an den 
Bahnsteigen ist eine Betonunterlage vorgesehen. Im Allgemeinen 
wurde die Betondecke auf den Fels der Bahnkrone gelegt, 
aber an Stellen, wo die Bahnkrone ans loser, durch Ent- 
wässerungsrohre und unterirdische Gänge durchquerter Fels- 
Hinterfüllung bestand, mufste die Füllung besonders gerammt, 
und in den Beton mufsten Eiseneinlagen oder eine Überbrückung 
Das Gleis wurde zunächst vollständig mit 


18 Schwellen. 


eingelegt werden. 


Bahnhöfe und deren Ausstattung. 
` wichtigeren Formstücke sind aus Stahlguls hergestellt. 


Gleiswage. 
(Railway Age Gazette, Februar 1912, Nr. 7, S. 272. Mit Abh.) 

Die Baltimore- und Ohio-Bahn hat eine gröfsere Anzahl 
Gleiswagen von 136 t Tragfähigkeit und 15,25 m Brückenlänge. 
Die Last wird an acht Stellen von quer liegenden Wiegebalken 
aufgenommen, auf vier Längsbalken in der Gleisachse und von 
diesen auf den Wiegehebel mit der Übersetzung 1:800 über- 
tragen. Die Abmessungen der Wage sind mit Rücksicht auf 
die beim Befahren auftretenden Stöfse sehr kräftig gewählt, 
die Schneidenlager der Wiegebalken sind 250 mm lang. Die 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnweseus. Neue Folge. XLIX. Band. 


leuchtet, so dafs Prüfung und Reinhaltung leicht sind. 


Zentral-Bahn ein Steinschlagwagen mit zwei im Ganzen 32cbm 
fassenden Wasserbehältern ausgerüstet (Abb. 18, Taf. XLVI), 
die von den Wasserpfosten nahe der Arbeitstelle gefüllt wer- 
den. Sie sind mit einer Sprengvorrichtung versehen, «die beim 
Entladen und Auspflügen des Steinschlages betätigt wird, wo- 
durch der weilse Steinstaub nach der Bahnkrone hinunterge- 


© waschen wird. B—s. 
bau. 
seinen Befestigungsmitteln an den Schwellenblöcken verlegt, 


dann gehoben und durch Anhängen an eine vom Bahnsteige 


getragene Überbrückung nach Höhe und Richtung genau aus- 
Darauf schüttete man die Betonmischung, stamptte 


gerichtet. 
dann wurde die Überbrückung 


sie und liefs sie sich setzen: 
entfernt. 
Jede fünfte Schwelle in den Gleisen mit Steinschlagbettung 


ist 2,82 m lang und trägt an einem Ende den stromdichten 


Stuhl far die dritte Schiene und für die Stütze ihrer Be- 
deckung. Auf dem Iauptbahnhofe haben alle Herz- und 


Kreuzung-Stücke gehärtete Manganstahl-Spitzen. 

Die dritte Schiene der Hauptgleise (Abb. 1, Taf. XLVI) 
ist von besonderer chemischer Zusammensetzung, wiegt 75 kg,m, 
hat 102 mm Hohe und 152 mm Fulsbreite, die der Bahnhöfe 
(Abb. 2, Taf. XLVH) ist eine 12,5 kg/m schwere Bessemer-Breit- 
fulsschiene in umgekehrter Lage, der Strom wird vom Fulse 
der Schiene abgenommen, Die stromdichten Stühle bestehen 
aus im Trockenverfahren hergestelltem Porzellane. Auf den 
offenen Strecken wird ein einlacher rechtwinkeliger Block mit 
abgerundeten Ecken, in den Tunneln ein glockenförmiger Stuhl 
verwendet. Die schwere Schiene hat an jedem Stolse vier 
unter dem Fulse angeordnete Band-Stofsbrücken mit. geprelsten 
Enden, die leichte unter den Laschen angeordnete Kabel- 
Stolsbrücken mit Bolzen-Enden. Die dritten Schienen 
überall durch eine durchlaufende Bohle geschützt, die von 


sinil 


 schweifseisernen Stützen auf den Stromschienen-Schwellen ge- 


tragen wird. Die Bohle besteht auf der offenen Linie aus 


gelbem Kiefernholze, in den Tunmneln aus schwer brennendem 
Jarrah-Holze aus Australien. 

Die Verbindungskabel von den Unterwerken und Schalt- 
stellen nach der dritten Schiene endigen in Töpfen aus be- 
sonderm Porzellane, von denen biegsame Drähte ausgehen, die 
mit der dritten Schiene durch Verbinderenden verbunden sind. 


B—s. 


Die 
Kinzelheiten des Aufbaues werden in der Quelle eingehend 
beschrieben und durch Zeichnungen und Lichtbilder veran- 


Die Grube ist geräumig und wird elektrisch be- 
Die 


schaulicht. 


Kinzelteile sind mit grolser Genauigkeit gearbeitet und aus- 

tauschbar. Die Haupttriger der Wiegebrücke bestehen aus je 

zwei 610 mm hohen J-Eisen, die mit fünf starken Querträgern 

verbunden sind und die aufgekämmten Holzschwellen tragen. 

das Gleis in hohen gufseisernen Stühlen. 
55 


Auf diesen ruht 


20. Heft. 1912. 
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Zwischen den Schwellen liegen Querträger aus doppelten T- isen, 
die in die Seitenwände eingelassen sind und die von der Wage 
unabhängige Decke der Grube mit einem festen, gegen die 
Die Deck- 
bohlen liegen in der Längsrichtung und lassen Schlitze für 
das Wieregleis frei. Zum Schutze gegen Eindringen von Wasser 
und Schmutz sind diese mit Blechen überdeckt, die sich den 
Kine besonders geformte Lasche 
und dem Wiize- 


Längsachse nur wenig verschobenen Gleise bilden. 


Schienenstegen anschinieeen. 
überbrückt 
Gleise zum Schutze der Wage beim Auffahren der Fahrzeuge. 


den Stofs zwischen «dem festen 
Die Grube hat einen geschützten Zugang vom Wiegehause ans. 

Die zuerst gelieferte Ware hat in zwei Jahren 350000 
Eisenbahnwazen ohne Störung abgewogen. Die Wagen werden 
wöchentlich gereinigt und nach 30 bis 60 Tagen mit dem 


Eichwagen nachgeprüft, A. Z. 


Fahrbare Gestelle für Forderbänder. 


(Génie civil 1912, Band LX, 2. März, Nr. 18, 8.353. Mit Abbildungen.) 


Hierzu Zeichnungen Abb. 3 bis 5 auf Tafel XLVH. 


Die der »Brown Portable Elevator Company« zu 


Saginaw in Michigan hergestellten fahrbaren Förderbänder be- 
stehen im Wesentlichen aus einem Waren auf vier Drelrädern 


von 


der eine elektrische oder Verbrennungs- 


Auf diesem Wagen 


mit Kugellagern, 
Triebmaschine trägt. 
einander liegende, wagerechte oder leicht geneigte, 4,5 bis Om 
lange endlose Ketten-Förderbänder angebracht. Diese bestehen 
aus zwei auf einem Gittertrager laufenden Ketten ohne Ende, 
an denen man die Querstücke, «die Haken oder «die Decke 


ohne Ende befestigt, die zur Beförderung der Waren dienen 


sind zwei hinter 


Maschinen 


Güterwagen der französischen Westbahn, 


(Revue generale des chemins de fer, Dezember 1911, Nr. 6, S. 389, 
Mit Abbildungen.) 

Die französische Westbahn beschafft neuerdings zweiachsige 
offene Güterwagen mit 20t Tragfähigkeit. Untergestell und 
Kastengerippe bestehen aus Walzeisen, die beiden Doppeltüren 
auf jeder Längsseite aus Preisblech. Binzelheiten der Bek- und 
Anschlufs-Nietungen und der einfachen Türverriegelung sind in 
der Quelle ausführlich und dargestellt. Zum 
Bodenbelage sind Kichenbohlen, zu den Wandfüllungen genutete 
Fisen verwendet. 


beschrieben 
Tannenbretter mit Federn aus verzinktem 
Drei Viertel aller bestellten Wagen werden mit einer Sperrad- 
Handbremse besonderer Bauart*), die übrigen mit Spindel- 
bremse in einem ausgerüstet. Die 
Spindel ist an die Aufsenseite der Rückwand in einen Blech- 
mantel gelegt und am oberen Ende in dem Bodenstücke 
eines leichten Stahlgufskastens gelagert, der in die Rückwand 


geräumigen Bremshause 


eingebaut ist und das warerechte Handrad der Bremse 
schützend umgibt. Fine Klinke stellt die Spindel in der 
Bremsstellung fest. Seitliche Trittstufen. eine breite Lauf- 


planke über den Pußferkörben und Griffstangen an der Wagen- 
stirnwand machen das Bremshaus gut zugänglich und ermög- 


*, Organ 1912, 5. 340. 


sollen. Das eine Ende des Trägers stützt sich unmittelbar 
auf den Boden, das andere auf das zu entladende Fahrzeug. 
bei gröfserer Länge auf einen Zwischenwagen mit oder ohne 
Triebmaschine, jenseits dessen ein dritter Förderband- 
Abschnitt befindet. Wenn der Zwischenwagen keine Trieb- 
maschine hat, werden die Ketten dieses dritten Abschnittes 
des Förderbandes durch die Triebwelle 
getrieben, die selbst unmittelbar dureh die Triebmasehine des 


sich 


des vorhergehenden 


ersten Wagens betätiet wird. 
Wenn die örtlichen Verhältnisse nicht geradlinigen An- 


schlufs dieses dritten Abschnittes des Förderbandes an die 
beiden anderen erfordern, verwendet man als Zwischenwaren 


den in 
Die an 
l"örderbandes liegen im Grundrisse rechtwinkelig zu einander 


Abb. 3 und 4, Taf. XLVH dargestellten Winkelwacen, 


diesen anstofsenden beiden geraden Abschnitte des 


und sind dureh eine Reihe getriebener Kerelrollen verbunden, 


deren Triebräder gleichzeitig die Bewegung zwischen den 
beiden geraden Abschnitten übertragen. Diese Rollen lassen 


die an ihrer Obertläche sich versehiebenden Ballen einen Viertel- 
kreis beschreiben. 

Mufs ein großer Höhenunterschied über 10 m überwunden 
werden, so wird der unter einem grofsen Winkel geneigte 
Förderband-Träger von seinen Waren 
gestützt (Abb. 5, Taf. XLELYVID. Einer der dureh Krücken ge- 
bildeten Stützpunkte ist zur Änderung der Neigung des Trägers 
beweglich: die Neigunesänderune wird dureh die Triebmaschine 
bewirkt. 

Die Triebmasehinen dieser beiden Förderhandarten haben 
im Allgemeinen 2 bis 5 PS. Die Leistungsfahigkeit der wage- 


rechten Förderbänder erreicht leicht 50 Lt. B—s. 


aus an zwei Punkten 


und Wagen. 


lichen anch den Übergang zwischen zwei mit den Bremsseiten 
zusammenstofsenden Wagen. Ein schwenkbares Geländer an 
jedem Bremshause, das an die Wand angeklappt oder unter 
60° hierzu aufgeklappt werden kann, dient hierbei als Hand- 
stütze. Am Sperrklinkenhebel der Bremse kann eine Kette 
befestigt und durch die Bremshauswand und ein Auge in diesem 
Geländer so zum Bremssitze des nächsten Wagens gezogen werden, 
dafs ein Bremser beide Bremsen schnell lösen kann. A. Z. 


Kesselwagen. 
(Railway Age Gazette. Dezember 1911, Nr. 23, S. 1173. Mit Abh.) 
Hierzu Zeichuungen Abb. 11 bis 14 auf Tafel XLVI. 

Ein Kesselwagen von 665001 Inhalt für Olbeforderuns 
von der Stahlwagen-Gesellschaft in Chicago übertrifll 
erheblieh die Abmessungen der bisher gröfsten derartigen Fahr- 
zeuge von 51480 1 Inhalt. Von dem Dienstgewiehte entfallen 72" 9 
auf die Nutzlast. Der Walzenkessel ruht nach Abb, 11 bis 14. 
Taf. XLVII auf einem Walzeisenrahmen, unter dem zwei Dreh- 
gestelle mit Prefsblechrahmen und Griff i n - Scheibenradert 
laufen. Durch Einziehen der Endschüsse von 2743 auf 2438 mm 
Durchmesser und Abtlachen des Bodenstückes ist es gelungen. 
den Kessel so tief zwischen die Rahmenwangen und Drehzapfen- 
träger einzubauen, dals der Rücken nur 3560 mm über Schienen- 
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Oberkante liegt. Die Verbindung mit dem Rahmen ist durch 
Vernieten mit den Seitenflanschen des Stahlguls-Drehgestellquer- 
trägers, durch Knotenbleche an den Längsträgern und (doppelte 
Streben an den Kopfschwellen erreicht. Im Innern ist der 
Kessel durch vier wagerechte Jlechanker ausgesteift. Der 
Probedruck beträgt 16,8 at, im Betriebe sind 4,2 at zulässig. 
Um den Rücken des Kessels ziehen sich Laufbretter mit Ge- 
ländern, die an den Stiruwänden von je zwei Leitern, am 
Mantel von Tragewinkeln unterstützt sind. Der Wagen ist 
mit Westinghouse- und Wand-Bremse ausgerüstet. Ein 
Domaufsatz enthält im Deckel das Mannloch und die Spindel- 
kappe für das unter dem Boden liegende Füllventil, seitlich 
sind die Sicherheitsventile befestigt. Das Dienstgewicht be- 
trägt 72.4. A. Z. 


C.H.T. Ò. G. -Lokomotive der englischen Mittellandbahn. 
(Engineer 1911, Dezember, S. 661. Mit Abbildungen.) 


Die in den eigenen Werkstätten zu Derby gebaute Loko- 
motive hat mit 2:17 nach hinten geneigte Innenzylinder, deren 
mit durchgehenden Stangen versehene Kolben auf die mittlere 
Triebachse wirken. Die Dampfverteilung erfolgt durch Kolben- 
schieber von 200 mm Durchmesser mit innerer Kinströmung, 
die über den Zylindern liegen und durch Stephenson- 
Steuerung bewegt werden. Der Kessel zeigt die Belpaire- 
Bauart, die Überhitzung erfolgt durch einen Rauchröhrenüber- 
hitzer nach Schmidt. Die Feuerbüchse ist mit einem Feuer- 
schirme versehen, die stählernen Heizrohre sind nahtlos. Die 
Zylinder haben selbsttätige Umstrémvorrichtungen für den Lecer- 
lauf nach Fowler und Anderson erhalten, deren Umström- 
veutil beim Offuen des Reglers dureh den Dampf geschlossen 
wird. Beim Schliefsen des Reglers wird das Ventil selbsttätig 
geöffnet und die Verbindung zwischen deu beiden Zylinder- 
enden hergestellt. 

Die Klappen des Überhitzers werden dureh den Kolben 
eines an der Seite der Rauchkanmer angebrachten kleinen 
Dampizylinders bewegt, der Dampf durch ein dem Obermaschinen- 


meister H. Fowler geschütztes Ventil erhält. Bei Beförderung ` 


von Schmellzügen werden die Klappen mit Hilfe dieses Ven- 
tiles beim Öffnen oder Schliefsen des Reglers selbsttätig gce- 
öffnet und geschlossen, bei Beförderung von oft und auf kurze 
Zeit haltenden Zügen ohne Rücksicht auf die Stellung des 
Reglers stets offen gehalten, weil eine Beschädigung der Über- 
hitzerrohre in der kurzen Zeit nicht zu befürchten ist. Wird 
beim Halten des Zuges der Bläser angestellt, so werden die 
Klappen mit Hülfe des Ventiles selbsttätig geschlossen, wenn 
eine bestimmte Zugwirkung erreicht ist. 

Die Umsteuerung erfolgt durch Dampf; Wasser- und Dampf- 
Zylinder liegen innerhalb der Rahmen vor der rechten Seite 
der Feuerkiste, Zur Schmierung der Kolben und Schieber 
dient eine Schmierpresse mit acht Ölabgabestellen, die von einer 
Schieberstange angetrieben wird. Lokomotive und Tender sind 
mit Dampfbremse ausgerüstet, die in Verbindung mit der Sauge- 
bremse deg Zuges wirkt. Ein Dampfsandstreuer wirft den Sand 
vor die Vorder- und vor und hinter die Mittel-Räder. 


Die Hauptverhältnisse sind: 


— ol 


308 mm 
. 660 > 
11,25 at 


Zylinder-Durchmesser d 
Kolbeuhub h 

Kesselüberlruck nu, 2., 
Äufserer Kesseldurehmesser im Voredersehusse 1422 mm 
Höhe der Kesselmitte über Schienen-Oherkante 2591 > 


Weite der Feuerbüchse 1092 » 


Heizrohre, Anzahl. 2 2 0202. I4S und 21 
» äulserer Durchmesser . . 45 » 130 mm 


3518 » 
11,61 qm 
97,08 » 


> Länge i 
HeizHiache der Fenerbüchse 
Heizrohre . 


» » 
> des Überhitzers 2,08 » 
im Ganzen H. 137,77 » 
Rosthache R . 1,96 » 
Triebraddurehmesser D d 1600 mm 
Triebachslast G,, zugleich Betriebsgewieht G 49,98 
Betriebsgewicht des Tenders 39,7 » 
Wasservorrat 13,4 ebm 
4,06 t 


Kohlenvorrat : 
Fester, zugleich ganzer Achsstand der Loko- 


motive 5029 mm 


l | WM 
Zugkraft Z = 0,75.p A REH a=... a 8982 kg 
Verhältnis HW: R == 2... aaa‘ 70,3 
» TGs EL 2 fr 2,76 qm/t 
>» PS x u OR es 65,2 kg qm 
» he: (= fii Ages woe ww IR kort, 
— k. 


1D41.01.T.[-.-Tenderlokomotive der Paris-Orléans-Bahn. 
(Schweizerische Bauzeitung 1912, Febrnar, Band LIX, Nr. 6, S, 82. 
Mit Lichtbild.) 


Zwanzig Lokomotiven dieser Bauart wurden bei der 
Schweizerischen Lokomotivbananstalt Winterthur in Bestellung 
gegeben. Die Bauart gleicht der der gleichartigen Lokomotive 
der Thunerseebahn *), nur ist sie etwas schwerer und stärker. 
für Vor- und Rückwärts-Fahrt 
bestimmt, Umsteuerung,  bremsvorrichtungen, Pfeife und 
Spannungszeizer «deshalb doppelt angeordnet. Die Höchst- 


geschwindigkeit ist auf 65 km/St festgesetzt, der höchste Achs- 
druck beträgt 18t. 


Die THauptverhiltnisse sind: 


Auch diese Lokomotiven sind 


/ylinder-Durehmesser d . 600 mm 
Kolbenhub h 650 e 
Kesselüberdruek p Em ne a 12 at 
Heiztache der Feuerbüchse und Heizrohre . 200,74 qm 
» des Uberhitzers 37,09 « 
» im Ganzen H 237,83 « 
Rosttläche H, oh. GE e e 2,73 « 


Triebraddurchmesser P 1400 mm 


Leergewicht der Lokomotive Coat 
Betriebsgewicht Goo... 92,7 « 
Wasservorrat 10 cbm 
Kohlenvorrat 4t 
*) Organ 1912, S. 178. 
5b * 
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Fester Achsstand der Lokomotive 1500 min 


Ganzer « « « ae ON x 
wae (dm) ®h SE 
Zugkraft Z = 0,75.» - D — . 15045 kg 
Verhältnis H: R= . 2... 20202 87,1 
» HSS ee a we Be Ss 2,57 qmit 
> Dene, sae ee ok. ee we. 63,3 kg qin 
> dr 162.3 ket 


—k. 
2G.1.T.T.S. ikonie der englischen Grofsen Ostbahn, 
(Engineering 1912, Februar, S. 194. Mit Lichtbild.) 

Die Lokomotive wurde von dem Maschineninspektor 
S. Dewar Holden entworfen und in den eigenen Werk- 
stätten zu Stratford gebaut. Der mit Belpaire- Feuerkiste 
ausgestattete Kessel ist mit vier Sieherheitsventilen von je 76 mm 
Liehtweite versehen, der Uberhitzer zeigt die Bauart Schmidt. 
Die Zylinder liegen wagerecht zwischen den Rahmen, die 
Dampfverteilung erfolgt durch auf ihnen liegende Kolben- 
schieber und Steph enson- Steuerung. Zum Sehmieren der 
Kolben und Schieber dient cine Sehmierpresse nach W akefield 
mit acht Ölabgabestelle n. 
Der Tender ist dreiachsig und mit einer durch Prefslutt 
betätigten Wasserschöpfvorrichtung ausgerüstet. 
Die Hauptverhältnisse sind: 
Zylinderdurelmesser d ©. JOR min 
Kolbenhub h.. ee eut 
Kesselüberdruck p ; 12,65 at 
Grolster äufserer GE TE 1553 min 
Heizrohre, Anzahl 191 und 21 


« » Durchmesser 45 und 133 mm 
« y Linge . . boai ee 
HeizHache der Feuerbite 2 13,33 qm 
4 « Heizrohre . . 20200. 138,54 « 
k des Überhitzers ,. . , 26,61 « 
« im Ganzen U 178,28 « 
Rostfliche H. 2,46 « 
Triebraddurehmesser D L981 mim 
Triebachslast G, . eA 44,71 t 
Betriebsgewicht der ree (1 65,03 « 
e des Tenders . 39,58 « 


Wasservorrat eds am, gt oe. fl 16,8 ebın 
Kohlenvorrat. 2200 4,1 ¢ 
Fester Achsstand der Lokomotive 4267 mm 
SE 8687 e 

« « o « mit Tender 14706 « 
Ganze Länge der Lokomotive mit Tender 17551 « 


Lem 2 h 7 
Zugkraft A = 0,75 p ee == 8787 kg 


(ranzer « « « 


D 
Verhältnis I: R = 2. 2. 02 2 2020. 72,4 

« MGa ew. E % 3,99 qm/t 

« H: = e e 8 e e nv 2,74 « 

s LGT 49,29 kg/qın 

4 Ais, ss go we. x k 196,5 kg t 

% A x G = \ P e . . . š 155,2 « 
—k. 


(pi... P, 6.-Lokomotive der Missouri Pacific-Bahn. 
(Railway Age Gazette 1912, Januar, 8, 55. Mit Abbildungen.) 
Fünfzig von der amerikanischen Lokomotiv- Gesellschaft ` 


für die Missouri Pacifie-Bahn gelieferte »Mikado<-Lokomotiven 
wiegen betriebsfahig 124,74 t: sie sollen an die Stelle der 
93,6 t schweren 1D-Lokomotiven treten uud eine um 287), 
sröfsere Zuglast befördern. 


Der Langkessel besteht aus einem vordern Walzeuschusse 
von 1886 mm innerm Durchmesser, einem hintern von 2178 mi 
und einem diese verbindenden Kegelschusse; die Feuerbüchs 
ist mit einer 864 mım tiefen Ver brennungskammer ausgerüstet, 
Die Lokomotive ähnelt der gleichartigen Lokomotive der Illinois 
Zentralbahn.*) Sie arbeitet mit Zwillingwirkung und hat Aulsen- 
Zylinder mit oberhalb angeordneten Kolbenschiebern ` die Dampf- 
verterlung erfolgt durch Walschae rt-Steuerung. Die Kolben 
wirken auf die dritte Triebachse, die durchgehenden Kolben- 
stangen sind init einer Kreuzkopfführung versehen. Der Barren- 
rahmen ist 152 mm stark. 

Die durch Lokomotiven dieser Bauart zu befördernden 
Züge verkehren auf der Strecke St. Louis in Missouri— Hoxie 
in Arkansas, die Steigungen yon 14,16 und 19,5°/,, aufweist, 
und auf der Strecke Kansas City in Kansas—Pucblo in Kolorado 
mit 15°/,, steilster Neigung, 


Die Hauptverhältnisse sind: 


Zylinder-Durehmesser d er er 686 mm 
Kolbenimb h. TBD 
Kesseliberdruck mn, 12 at 


Äufserer Kesseldurehmesser im Vordersehusse 1924 mm 
Höhe der Kesselmitte über Schienen-Oberkante 2997 « 
Feuerbüchse, Länge te EEO % 

« Weit, «1676 « 
224 und 30 


Heizrohre, Anzahl l 
51 mm und 137 mm 


e , Durchmesser 

4 , Lange 5029 mm 
HeizHache der Feuerbüchse . . . . 23,60 qm 

« « Heizrohre. e, 242,84 s 

« des Uberhitzers . . 2200. 51,84 « 

« im Ganzen H ke 318,28 « 
Rostflache H. 5,02 « 
Triebraddurchmesser D 1600 mm 


Triebachslast Ge, 95,03 t 
Betriebsgewicht G a ee ee 124,74 « 

« des Tenders. . . . .) 70,81 « 
Wasservorrat . mas ee 30,28 chm 
Kohlenvorrat . . . . cme u i. a 12,7 t 
Fester Achsstand der Beleeg 5029 mm 
Ganzer « « « . . . . 10592 « 
mit Tender 20422 « 


» « Ki Ki 
dem)? h T 

Zugkraft A == 0,75 . p > RE . 20152 kg 
Verhältnis H: R = 63,4 | 

« hy = 3,35 um) 

« H Bi G —— 2,55 < 

« DH = 63,3 ke um 

« Z S di = 212,1 kg/t 

o 4:G@ = 161,6 S 

| ak; 


*) Organ, 1912, S. 250. 
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Betrieb in technischer Beziehung. 


Bremsung langer Güterzüge. | Eisenbahn an einer Lokomotive mit folgenden Hauptabmess- 
H. Sabouret. lungen angestellt: 


Jenie civil 1911, Band LIX, 15. Juli, Nr. 11, S. 230. Mit Abbildungen. u, 
Ben Gen Zeichnungen Abb, 15 bis 17 auf Tafel XLVII. en | ZETEC EE d 

Die Orléans-Gesellschaft hat mit gutem Erfolge eine neue | al d ` 
Anwendungsart der Prefsluftbrenisen zur Bremsung langer | Dampfüberdruck p N 
Güterzüge erprobt. Bei diesem Verfahren wird zuerst (las ' Triebraddurehmesser D S a 


3 ee = D | PPn H D AR, 1 
vordere Ende des Zuges mäfsig gebremst, damit alle Wagen Triebachslast G, 
Dies Betriebseewicht G 


aufschliefsen, erst dann wird die Bremsung beendigt. | 
Zwecke dient ein versetzbares Doppelventil, das in die durch- Anzahl der Heizrolire 


550 mm 
00 « 


SE (ER 
117 und 24 
4120 mn 
205.4 qm 


>= D 


gehende Bremsleitung eingeschaltet wird und den Zug in zwei | Länge « i 
Teile teilt, von denen der vordere nur eine kleine Anzahl von ` Ieizfläche H 


Dees N 
Dieses Doppelventil gestattet dem Führer, | Rosttlache R 
| Abb, 1. Ergebnis von Versuchen 
| mit einem Lokomotiviiberhitzer 
nach Schmidt. 


Die Wärme am Knie 
der Uberhitzerrohre 
wurde mit dem »thermo- 
Kompensa- 


Brenisen enthält. 
die ganze Bremsleitung mit Prefslutt zu füllen. aber den vordern 
Zugteil allein und dann nach Belieben den hintern zu bremsen 
(Abb. 15 bis 17, Taf. XLVII). 

Das 1,8 bis 8kg schwere Doppelventil wird zwischen den 
Es besteht aus 


elektrischen 
Kuppelungsmuften zweier Wagen angebracht. tions - Pyrometer« von 
zwei zylindrischen Körpern, die dureh zwei Leitungen i und l Krukowsky und Lu: 


Der untere Körper, der in «die Verlängerung £OINESSOH, 


monossoff 
Nach Angabe der Quelle 
war die Feststellung dic- 


ser Wärme bisher nicht 


verbunden sind. 
der Hauptleitung kommt, enthält ein Einströmventil A, das 


die von der Lokomotive kommende VPrefsluft in die hintere 


Bremsleitung einströmen lälst und sie am Zurückkehren hindert. 
Der obere Körper enthält ein Ausströmventil E, dessen Ver- gelungen. 
schiebung die Prefsluft aus der hintern Bremsleitung ins Freie 
entweichen läßst. Auf der Vorderseite wird das Auslafsventil 
durch den auf die kreisförmige Fläche S wirkenden Druck der 
vordern, auf der Ifinterseite durch den auf die ringformige 
Fläche N wirkenden Druck der hintern Bremsleitung betätigt. 
Wenn der Hauptdruck ungefähr 4 at beträgt und N:S= 1:14 
ist, bleibt das Ausströmventil bei Vernachlässigung der Spannung 
der Rückstellfedern r; und r, geschlossen, solange der Druck 
in der vordern Leitung über Lat bleibt, und öffnet sich, so- 
bald dieser Druck unter lat fällt. Da der vordere Zugteil 
sehr kurz ist, bremst ihn der Führer durch Verminderung des | Strom-Erzengung und -Verteilung für den Neuyork-Endzweig der 
Druckes auf 2 bis 3 at. Wenn er dann den hintern Zugteil Pennsylvaniabahn. 
bremsen will, braucht er nur den Druck der Leitung unter | oO Gibbs. 
(Kleectrie Railway Journal 1911, Bd. XXXVI, 3. Juni, Nr. 22, N. 495 
Mit Abbildungen.) 


Das Ergebnis der 
Versuche ist der Text- 
abbildung 1 zu entneh- 
men, in der der Unter- 
draek in der Rauch- 
kammer in mm Wasser 
angegeben ist. 

—-k. 


100 120 140 160 


60 80 
mm Wesecr 


20 ` 


lat zu senken. 
Vergröfsert man die Kammer e im Ausströmkörper und | 
verengert die sie mit dem Einströmkörper verbindende Öffnung i, | Das Elektrizitätswerk für den Betrieb des Neuyork-End- 
Wenn der Führer den Druck | zweiges der Pennsylvaniabahn liegt am Ost-Flusse in Long 
in der vordern Leitung unter lat senkt, so öffnet sich das Island City dicht an den Tunnel-Linien. Es enthält gegen- 
Ausströmventil erst nach Entleerung der Kammer e. Bei dem  wärtig 32 Wasserrohr- Kessel von Babcock und Wilcox 
zu den Versuchen der Orleans-Gesellschaft verwendeten Doppel- von je 564 PS, 16 in jedem Geschosse. Sie sind für einen 
ventile beträgt die so erhaltene Verzögerung 10 Sek, die Vor- | Arbeitsdruck von 14 at hergestellt und mit Überhitzern für 
richtung war in der 15. Kuppelung angebracht. 150° Überhitzung und selbsttätigen Beschickungsvorrichtungen 
Hinter den Kesseln sind die Vorwärmer ange- 


so verzögert sich die Bremsung. 


Vergrofsert man N:S beispielsweise von 1:4 auf 3:4, | ausgerüstet. 
ordnet, einer für je zwei Kesselreihen. Westinghouse- 


so öffnet sich das Ausströmventil, wenn der in der Leitung 
enthaltene Druck von A at um nur Lat vermindert wird. Ein | Parsons-Dampfturbinen treiben unmittelbar die Dreiwellen- 
so eingerichtetes, gegen die Mitte eines sehr langen Zuges ` Drehfeld-Stromerzeuger von 11000 V und 25 Wellen in der 
augebrachtes Doppelventil beschleunigt die Entleerung der Sekunde. Die anfänglich für den Betrieb der Long-Island-Balın 
Leitung und das Anzichen der letzten Bremsen. B—s. eingerichtete Ausrästung bestand aus drei Einheiten von je 

5500 KW bei 750 Umläufen in der Minute. Wegen des Be- 


lastungszuwachses durch den Betrieb des Endzweiges wurden 
Dies sind Doppelstrom- 


Versuehe mit einem Lokomotiv-Überhitzer nach Schmidt. 


(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1912, Februar, S, 184. 
Mit Abbildungen.) 


Die Versuche wurden im Herbste 1910 auf der Taschkent- 


kürzlich zwei Einheiten hinzugefügt. 
Turbinen, die unmittelbar mit Dreiwellen-Stromerzeugern von 
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11000 V und 8000 KW bei 750 Umlauten in der Minute ge- 
kuppelt sind. Für. Signale, Beleuchtung, verschiedene Kraft- 
aweeke auf dem Hauptbahnhofe, Lüftung, Entwässerung. Laden 
von Stromspeichern in Wagen und für Fernsprecher, Feruschreiber 
und Gepäckkarren sind zwei Turbinen-Stromerzeuger derselben 
3000 KW vorgesehen, sie erzeugen Dreiwellen- 
Strom von 11000 V und 60 Wellen in der Sekunde. Diese 
Einheiten helfen ähnlichen in Betriebsanlare in 
81, Stralse beim Wauptbahnhofe aus und werden für Notfälle 


Bauart von 


der der 
oder im Sommer verwendet, wenn kein Abdampf von letzterer 
Anlage zur Heizung des Empfangsgebäudes gebraucht wird. 
Die Hauptleitungen für Zugförderung sind für Notfälle an drei 
verschiedenen Punkten mit den Elektrizitätswerken der »Publie 
Service Corporations in Neujersey, der Hudson- und Manhattan- 
Bahn in Neuvork und der Neuyork- und Queens-County-Bahn 
in Long Island City verbunden. 

Die Übertragung des Stromes vom Elektrizitätswerke ge- 


schieht durch Dreileiter-Kabel, die durch Papier stromdicht 


geschützt, mit Dleimänteln versehen und in die Leitungen 
zwischen den Schaltbrettern und den mit den Tunneln in 
Verbindung stehenden Schächten eingezogen sind. Der End- 
zweig hat vier Unterwerke, Nr. 1 im Elektrizitatswerke, 
Nr. 2 in der betriebsanlage, Nr. 3 bei den Hackensack- 


Tunneleingängen in Neujersey, Nr. 4 bei Harrison am Ver- 
einigungspunkte des End- und Neuvork-Zweiges. Vom Elek- 
trizitätswerke laufen vier Kraftkabel unmittelbar nach Unter- 
werk Nr. 2, drei weitere unmittelbar nach Unterwerk Nr. 3, 
zwei verbinden die Unterwerke Am, 2 und 3. Von Unterwerk 
Nr. 3 gehen diese Speisekabel in drei Dreiwellen-Stromkreisen 
aus blankem Drahte auf stählernen Masten über die Wiesen 
nach Unterwerk Nr. 4. 

Der 
in das Leitungsnetz 
Blitzableiter-Hause am westlichen Ende des Sunnyside-Baln- 
hofes geliefert, den Drahte 
durch Blitzableiter hindurch auf stählernen Masten durch den 
Bahnhof und von da nach verschiedenen Unterwerken der Long- 


Strom für die Long-Island-bahn wird durch sieben 


gelegte THochspannungskabel nach einem 
aus blankem 


von Stromkreise 


Island-Bahn weitergehen. 

Der Wellen in der Sekunde fir Hülfs- 
kraft-Zweeke wird Kabel klektrizitäts- 
werke durch die Tunnel nach der Betriebsanlage geschickt. 
Zwei von diesen Kabeln gehen nach der Betriebsanlage selbst 
Tunnel-Schachthäusern für Tunnelbe- 


Strom von 60 


(durch vier vom 


und zwei nach den 
leuchtung und verschiedene Kraftzwecke. 

Da unter dem Ost-Flusse vier Tunnel liegen, sind die 
Kabel für 25 und 60 Wellen in der Sekunde in Gruppen ge- 
teilt und auf die Tunnel verteilt, so dals Wege und Kabel 
für den ganzen Betrieb verdoppelt sind. Zwischen dem Elektri- 
yitätswerke und den Schachten sind die Leitungen in zwei 
Gruppen mit getrennten Mannlöchern geteilt, in deren jeder 
annähernd die Hälfte der Kabel jeder Art laufen. Ebenso 
sind die Ubertragungskabel für die Long-Island-Balhn von 
denen des Tunnelbetriebes ganz getrennt gehalten. 

Von den drei oder mehr Zugförderungskabeln jedes 
Unterwerkes können zwei die Belastung reichlich tragen, die 
Hülfskraft-Kabel sind doppelt vorhanden. 


In den Spliefskammern der Leitungen, und wo die 
Kabel in den Unterwerken offen liegen, sind die Bleimäntel 
der Kabel zum Schutze gegen Elektrolyse verbunden und 
stellenweise weerdet. 

Jedes Unterwerk hat Hochspannungschalter, durch Luft 
sckühlte Abspanner und Umformer von 2000 KW 
zum Umformen des Wechselstromes in Gleichstrom für die Zug- 
förderung, ferner die Niederspannungschalter zum Regeln des 
ausgehenden Gleichstromes für die dritten Schienen. Die Regel- 
spannung des Gleichstromes ist 650 V, die Maschinen können 
mit einer Überlastung bis zu 200°), arbeiten. Zwei der 
Umformer jedes Unterwerkes tragen die Belastung jenes Unter- 
werkes, der dritte ist in Dereitschaft. 


drei 


Alle Unterwerke sind durch die dritte Schiene neben- 
geschaltet, und die dritten Schienen der beiden Gleise an 
Zwischenpunkten zwischen den Unterwerken verbunden. 


Zwischen den Unterwerken sind Schaltstellen in in die Tunnel 


eingebauten Kammern und in kleinen Gebäuden an der 
offenen Linie ‚angeordnet. Diese Schaltstellen enthalten 


Schalter zur Teilung und Querverbindung der dritten Schienen. 


Die Schalter werden vom nächsten Umterwerke durch be- 
sondere Steuer-Stromkreise betätigt, mit «Ausnahme zweier bei 
oder nahe Signalbuden liegender Schaltstellen, deren Schalter 
durch die Sienalwärter auf Anweisung von den Unterwerken 
von Hand gestellt werden. Die Stromöffner in den Unterwer- 
ken und Schaltstellen sind auch selbsttätig, so dafs bei Über- 
lastung oder Kurzschlufs nur der getroffene Abschnitt zwischen 
dem Unterwerke und der nächsten Schaltstelle auf nur einem 
(leise ausgeschaltet wird. 

Die Speise-Stromkreise für Zugförderung bestehen im Ml- 
gemeinen nur aus der dritten Schiene und der Fahrschienen- 


Rackleitung, mit kurzen Kabelverbindungen zwischen den 
Unterwerken und den Strom- und Fahr-Schienen. Zwischen 
den Unterwerken "Wm. 3 und 4 mulsten dritte Schiene 


und Fahrschienen-Rückleitung wegen der grofsen Entfernung 
durch eine positive und negative Speiseleitung ergänzt werden. 
Diese liegen auf den Masten für die Hochspannungsleitungen. 
Die Rückleitung läuft zwischen den Unterwerken durch, mil 
einer Verbindung nach jedem Gleise bei jedem selbsttätigen 


Signale. Die positive Leitung ist zwischen den Schaltstellen 
weggelassen. | 


Die Gleise des Haupthalnhofes sind durch Sehalter im 
Unterwerke in der Betriebsanlage in 21. die des Sunnyside- 
Bahnhofes dureh Schalter in der Schaltstelle des Bahnhofes in 
7 Abschnitte geteilt. 

Die dritte Schiene jedes Tunnels ist auch noch durch 
schnell öffnende Messerschalter in ungefähr 500 m lange Ab- 
schnitte geteilt. Diese Schalter liegen nahe bei jeden Signale 
und bei grofsem Abstande der Signale in der Mitte zwischen 
Die Tunnel sind mit Lärmkästen in ungefähr 250m 
Teilung ausgerüstet. Jeder Kasten ist mit einer Zahl ver- 
schen und enthält einen blauen und einen roten Hebel. Der 
blaue ist mit »Kraft« bezeichnet und öffnet beim Ziehen den 
Stromöffner, der den an den Kasten grenzenden Abschnitt der 
dritten Schiene regelt, schaltet so den Strom aus und ent- 
sendet zugleich einen Anruf mit einmaliger Wiederholung der 


nen. 


en, md: 
Dh, 


Ceri 


halter, dr, 
VOL "e 
trom ri 
aut tes] 
ie |; 
fasehin N, 
te. Le 
Ung uo y 


Seltene a 
widen Io, 
oh vh 
IT 
vii & 

ellen et. 
ritten St 
the dans 
he zu 


deren ©! 


y Fer 


dew Cer 
u be 
HES 


lan 


stebt | 
WOON 
mal? 
p {> 
pie N 
lr" 


365 


En TUE ee ee 


Der rote Hebel ist mit »Feuer« bezeichnet 
der »Kraft«-Hebel, | 
der Kastenzahl. | 
der dritten Schiene 


Lärmkasten-Zahl. 
und verrichtet beim Ziehen dasselbe, wie 


entsendet aber die doppelte Wiederholung 
In Verbindung mit der Unterteilung 
in von den Unterwerken und Schaltstellen geregelte Abschnitte 
ist Vorsorge getroffen, dals kein Zug auf einen stromlosen | 
Abschnitt fahre. Zu diesem Zwecke ist die dritte Schiene 
an etlichen selbsttätigen Signalen geteilt und ein Schaltmagnet | 


vorgesehen, mit Verbindungen nach der dritten Schiene nnd 


dem Signale, für das die Stromkreise so angeordnet sind, dals 
es bei stromloser Schiene »Halt« zeigt. Zugleich läutet eine 
Glocke beim Signale, um den Führer beim Halten zu benach- 
richtigen, dafs er nicht weiterfahren kann, Wo die Absehnitte 
an Stellwerken zusammentreffen, wird die Anzeige dem Wärter 
in der Signalbude gegeben. B-s. 


Nachrichten über Änderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen. 


Preufsisch-hessische Staatsbahnen. 


Beanftragt: Der Regierungs- und Banrat Jacob, bisher 
Mitglied der Königlichen Eisenbahn-Direktion Hannover, mit 
der Wahrnehmung der Geschäfte eines Referenten bei den 
Eisenbahnabteilungen des Ministeriums der öffentlichen 
Arbeiten in Berlin. 

Gestorben: Der Eisenbahn-Direktionspräsident a. D., Wirk- 
licher Geheimer Oberregierungsrat Simson in Berlin. 


Übersicht über eisenbahntechnische Patente. 


Sieherheitskuppelung für Eisenbahnwagen. 
D. R. P. 241185. S. Siegheim in Bernburg, Anhalt. 
Hierzu Zeichnungen Abb, 6 bis 10 auf Tafel XLVII. 


An dem Zughaken 1 (Abb, 6 und 7, Taf. XLVH) ist mit 


den Gelenken 2 der Kuppelungsbigel 3 angebracht. An einem 


Bolzen 4 von 3 greift ein Lenker 5 an, dessen anderes Ende 
7 verbunden ist. 


dureh einen Bolzen 6 mit einer Zugstange 7 
An 6 greift aufserdem ein Lenker 8 an, dessen anderes Ende 
in einem Schlitze 9 von 2 mittels eines Bolzens 10 geführt 
ist. Die Stange 7 erstreckt sich durch die Stirnwand 11 des 
Wagengestelles und führt zu einer Bewegungsvorrichtung, die 
aus zwei Handhebeln 12 besteht. Diese sind mittels der 
Bolzen 13 in dem untern, wagerechten Flansche eines quer 
zum Wagen laufenden U-Eisens 14 gelagert. Die Enden der 
Hebel 12 sind mit Längsschlitzen 15 versehen, die einen Bolzen 
16 am Ende der Stange 7 umfassen. Die freien Enden von 
12 sind an der Seite des Wagens erreichbar. An dem U-Kisen 14 
greift auch die übliche Zugstange mit der Zugfeder in der 
Mitte des Wagens an. Das U-Eisen 14 ist mit zwei Stangen 18 
mit einem Querstücke 19 verbunden, das an einem Gehäuse 20 
befestigt ist. Dieses enthält eine Spannvorrichtung bekamnter 
Art, die aus einer die gegen Drehung gesicherte Spindel 22 
unschliefsenden und am Umfange als Schneckenrad ausge- 
bildeten Mutter und einer Schnecke besteht, deren Welle 28 
von der Seite her gedreht werden kann. 

Das U-Kisen 14 und das Gehäuse 20 sind verschiebbar 
an dem Wagengestell in Führungen gelagert, so dals beide 
und mit ihnen die Bewegungsvorrichtung für die Stange 7 der 
Zugstange 17 beim Anziehen der Wagen folgen können. 

Abb. 8, Taf. XLVII zeigt das Gestinge in gestreckter, wage- 
rechter Lage. Um das Ende des Bügels 3 anzuheben, so dafs 
es über die Nase des Hakens fassen kann, wird die Stange 7 
am Hebel 12 vorgeschoben. Hierbei gleitet der Bolzen 10 in 
dem Schlitz 9 des Gelenkes 2 und der Punkt 6 bewegt sich 
nach links, Dementsprechend wird der Bügel 3 durch den 
Lenker 5 aufwärts geschwungen, da die Gelenkpunkte 34, 35 
wegen gestreckter Lage der Teile 2 und 3 keine Bewegung 
ausführen können. Um die Kuppelung aus der gestreckten 
lage in die zusammengeklappte Ruhelage (Abb. 6 nnd 10, 
Taf. XLVII) zu bringen, wird die Stange 7 am Handhebel 12 
zurückgezogen. Hierbei wird von dem Bolzen 6 mittels des 
Lenkers 8 auf das Verbindungsyelenk 2 von unten her ein 
Druck ausgeübt, der das Gelenk 2 um seinen Aufhingepunkt 35 
am Haken aufwärts schwingt. Gleichzeitig wird der Bügel 3 
um Punkt 34 durch den Lenker 5 abwärts geschwungen, so 


Sichsische Staatshahnen. 


Ernannt: Der mit dem Titel und Rang eines Oberbaurates 
bekleidete Finanz- und Baurat Gallus bei der Königlichen 
Generaldirektion Dresden zum etatsmälsizgen Oberbanrate. 

Versetzt: Der Oberbaurat Toller. bisher Vorstand des 
Nenbanamtes Leipzig, zur Königlichen Generaldirektion in 


Dresden. — al, 


miteinander bilden nnd 
in die in Abb. 10. 
Ilierbei geben 


dafs die Teile 2 und 3 einen Winkel 
bei genügender Bewegung der Stange 7 
Taf. XLVII dargestellte Lage zurückklappen. 
die Gelenke 2, die bis dahin zu den Seiten des ITakenmanles 
lagen, den Zugang zu dem Haken frei, so dals der Kuppelunes- 
bügel 3 des benachbarten Wagens eingehängt werden kann. 

Sollen zwei Wagen geknppelt werden. so wird zunächst 
durch Drehen der Welle 25 der Kuppelnngshaken vorbewert, 
dann wird die Kuppelung in die wagerechte Strecklage gebracht 
und das Ende des Bügels angehoben. In dem Augenblicke. 
wo der herangeschobene Wagen den stillstehenden berührt, wird 
der Kuppelungsbügel durch einen kurzen Ruck in den Jaken 
des angekommenen Wagens hineingeschlagen, so dafs die Kup- 
pelung bei Rückwirkung der Pufferfedern bereits bewirkt ist. 
Um straff zu kuppeln, wird die Welle 28 gedreht. (i. 
Weichenstellvorrichtung mit gleichzeitig ein- und ausrückbaren 

Stellarmen am Wagen. 
D. R. P. 242953. E. Fremerey in Ulm, 
Auf der vordern und der hintern Biline des Wagens ist 


Je eine senkrechte Welle mit einem Kurbelgetriebe gelagert, 


die mit emem Zahnrade in eine Zahnung je einer in der 
Längsrichtung des Wagens verschiebbaren Stange greift. Zwei 
Stellarme hängen je an einem mit dem Wagengestell gelenkir 
verbundenen Arme und an einem zweiten, an je eine der ver- 
schiebbaren Stangen angelenkten Arme. Diese yerschiebbaren 
Stangen sind durch zweiarmige, am Wagengestelle gelagerte 
Hebel verbunden. Die Stellarme sind in der Querrichtung des 
Gleises versetzt zu einander angeordnet. Auf einer zwischen 
den Fahrschienen in einem Kasten im Fahrdamme senkrecht 
gelagerten Welle sitzen fest ein doppelarmiger Hebel, sowie 
ein Triebrad. Dieses greift in eine Verzahnung einer in der 
Querrichtung des Gleises verschiebbaren Schiene, die an ihren 
Enden mit je einer der Weichenzungen verbunden ist. Der 
Doppelhebel ist so angeordnet, dafs er je nach seiner Stellung 
in die Bewegungsbahn des einen oder des andern Stellarmes 
ragt. Jeder der Stellarme trägt eine Rolle und wird von einer 
Feder in Tiefstellung gehalten. An den beiden in der Fahr- 
richtung liegenden Enden des Kastens befinden sich zwei 
Triehterschienen zur Führung der Rollen. 

Soll eine Weiche gestellt werden. so bringt der Fahrer 
mit der Kurbel und der verschiebbaren Stange den vordern 
Stellarm in gesenkte Lage, Zugleich wird die andere ver- 
schiebbare Stange entgegengesetzt, so dafs auch der Stellarm 
der hintern Bühne gesenkt wird. Dabei treten die Rollen 
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gegen den Erdboden, so dafs die Federn zusammengedrückt 
werden. Die vordere Rolle gelangt dann in die in der Fahr- 
richtung der zunächst liegenden Trichterschiene des Kastens. 
Dabei entspannt sich die Feder dieser Rolle, bis diese den 
l"ührungstriehter verlifst. Die Rolle bringt so den Querhebel 
des Kastens mit dem einen Arm in die Bewegungsbahn des 
vorderen Stellarmes g, so dafs der Hebel durch den Stellarm 
umgelegt wird. Der Hebel dreht die Welle mit dem Triebe 
und diese verschiebt die Querschiene mit den Weichenzungen. 


Hat der Wagen die Weiche verlassen, so trifft der hintere 
Stellarm gegen den andern Querhebel, so dafs die Weichen- 
zungen zurückgestellt werden. 

Die Rollen und Federn ermöglichen mit den Führungs- 
trichtern, dafs der Querhebel versenkt angeordnet sein kann. 

Soll die Weiche nieht zurückgelert werden. so hat der 
Fahrer nach Eintritt der Wirkung des vordern Stellarms die 
Kurbel zurück zu drehen und den hintern Stellarm zu heben, 
ehe er den Querhebel des Kastens erreicht. G. 


Bücherbesprechungen. 


Illustrierte Zeitung. Technische Kulturbilder, Das Gas, seine 
Erzeugung, Verwendung und Nebenprodukte.  Gas-Jahr- 
hundert-Nummer. Preis 2.0 M. 

Aus Anlals der Jahrhundertfeier der Erzeugung und Ver- 
wendung von Steinkohlengas gibt die bekannte Zeitschrift eine 
mit künstlerisch und technisch wertvollen Abbildungen reich 
ausgestattete Darstellung der Entwickelung des Gasgewerbes 
mit den zahlreichen, wichtigen, darauf aufgebauten Gewerbe- 
zweigen heraus. Die Bezeichnung mit der Nummer I deutet 
auf die Absicht hin, ähnliche zusammenfassende Darstellungen 
auch für andere Gegenstände zu schaffen, ein Unternehmen, 
das wir als sehr förderlich für die Teilnahme breiter Schichten 
der Gesellschaft an der geistigen Arbeit der Technik 
freudig begrülsen können. 


nur 


Grundlagen der Zugförderung beim elektrischen Betriebe der R. 
K. österreichischen  Staatsbalnen, Von Dr techn. A. 
kKruschka, K. K. Baurat. Sonderdruek aus Klektrische 
Kraftbetriebe und Bahnen 1910. München. 1912, R. Olden- 
bourg. Preis 1.5 M. 


Die die verkehrstechnischen Kreise mehr und mehr be- 
wegende Frage des elektrischen Betriebes der Eisenbahnen 


wird in dem vorliegenden Hefte auf Grund der Erfahrungen 
aus emem Gebiete behandelt, das wegen natürlicher Eignung 
bereits vergleichsweise reich an derartigen Betrieben ist. Wenn 
auch die Grundlagen in Oesterreich wegen der Verfürung über 
viele Wasserkräfte günstige sind, so dafs die Ergebnisse im 
Ganzen nieht olme weiteres übertragbar sind, so bildet die 
Arbeit bei der Art ihrer Fassung, die den Betriebsverbrauch 
losgelöst von der Art der Stromquelle erkennen läfst, doch 
überaus wichtige Mittel zur Beurteilung von Plänen für etek- 
trische Betriebe und zwar aueh für den Nebenbedarf, wie für 
das Verschieben, Heizung. Beleuchtung, Werkstätten und der- 
gleichen, sowie für die Ermittelung des Verhältnisses yon 
Höchstleistungen zur durehsehnittlichen. Die österreichische 
Staatsbahmverwaltung bearbeitet nach den vorliegenden Er- 
fahrungen die elektrische Ausstattung der Linie Innsbruck- 


Bregenz, Landeck-Meran-Bozen, St. Veit-Triest, Tauernbahn, 
mit Anschlüssen, also em sehr ausgedelmtes Netz, dessen 
Grofse schon die Bedeutung der Arbeit erkennen läfst. Den 


zahlreichen Betriebstechnikern, die heute an der elektrischen 
Ausstattung von Hauptbahnen arbeiten, bietet diese Quelle 
wissenswerte und wertvolle Unterlagen. 


Besondere Veriragsbedingungen für die Anfertigung und Auf- 
stellung von Eisenbauwerken, KErlals vom 14. Juni 1912. 
ID 20331. HI 1287 a. Berlin, W. Ernst und Sohn. 
Preis 0,4 M. 

Die Verfügung ist nach «dem neuesten Stande der 
Technik sachgemäfs ergänzt und bildet eine sichere Anweisung 
für die Feststellung der Grundlagen der Entwürfe. Die Ver- 
wendung nur von Bindeblechen bei anderen als aus Winkeleisen 
zusammengesetzten mehrteiligen Druckstäben zur Versteifung 
wogen Zerknicken ist ausgeschlossen. Für die Gerüstbauten 
sind besondere, ausführliche Berechnungs-Grundlagen vorge- 
schrieben. Der vorgeschriebene Vordruck der Gewichtsberechnung 
ist angeheftet, übrigens vom Verlage zu 35 M für 1000 Ab- 
drücke zu beziehen. 

Bei der grundlegenden Bedeutung, den dieser Erlals für 


—— 
— —— 


Für die Redaktion verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor a. D. Di.-Iny. G. Barkhausen in Hannover. 


die weitesten Kreise der Technik hat, machen wir auf sein 
Erscheinen im Buchhandel besonders aufmerksam, 


Paris-Schwarzwald-Wien. Die Schaffung einer neuen internatio- 
nalen Durcheangslinie durch Süddeutschland, Eine verkehrs- 
politische Studie von Dr. John Motz. Freiburg. Baden. 
1912, J. Bielefeld. Preis 1 M. 

Zweek der sehr anrerenden Schrift ist in erster Linie 
der Hinweis, dafs die süddentschen westöstlichen Verbindungen 
nicht genügend für den zwischenstaatlichen Verkehr ausgenutzt. 


ja gradezu umgangen werden. Sie gipfelt in bestimmten 
Vorschlägen für die Ausbildung neuer Verbindungen unter 
geringen Freänzuneen der vorhandenen Linien und in der 


Aufstellung bestimmter Fahrpläne im Anschlusse an schon 
fahrende Züge für solehe, bietet also sachliche Grundlagen für 
diese aller Beachtung würdige Frage. Westlich wird anch 


Marseille, östlich Budapest und Triest in die Erérterungen 
einbezogen. besonders eingehend werden die dureh den 


Schwarzwald bedingten Schwierigkeiten erörtert. 


Das Eisenbahngleis auf starrem Unterbau. Betrachtungen über 
bettungslose Gleise, vornehmlich Brücken- und Tunnelgleise. 
Von Dr. Ing. A. E. Blofs. Dresden, 1912, A. Dressel. 
Preis 4,60 V. 

Die Schrift bringt eine Zusammentragung dessen, was wir 
in Tunneln, auf Brücken und in Stralsenbahngleisen jetzt an 
bettungslosen Gleisen besitzen, und sucht aus dieser Unterlage 
und aus den Erfahrungen an Gleisen in Bettung die Beding- 
ungen abzuleiten, die beim Entwurfe starr, ohne Bettung, 
unterstützter Gleise zu erfüllen sind: mm schliefslich zu Vor- 
schlägen für derartige Gleisbildungen zu gelangen, 

Die Vollständigkeit der Sammelung der Unterlagen zur 
Beurteilung des bettungslosen Gleises, dessen zweekentsprechende 
Ausbildung vielfach als Vorbedingung für die Anlage wirklicher 
Schnellbahnen angesehen wird, macht die Arbeit zu einer ver- 
dienstlichen und nützlichen. Ihre Benutzung kann jedem 
empfohlen werden, der an die Frage starrer Gleisunterstützung 
herantritt. 

Der Verfasser äufsert und begründet namentlich die Ansicht. 
dafs es ein wirklich völlig starres Gleis nieht geben kann. ef 
erörtert daher anch «die Mittel zur Erzielung der nötigen Nach- 
vichigkeit auch im bettungslosen (Gleise, 


Abrifs des Eisenhrückenbanes Konstruktion und Berechnung 
vollwandiger Brücken. Von Dipl. Ing. K. Otto. Depis 


I. A. L. Degener. Preis 3 M. 

Das handliche Werk behandelt die Berechnung und de 
Entwurf vollwandiger eiserner Brücken für Stralsen und Eisen 
balınen einschliefslich der Zwischenpfeiler, Endauflager mi 
Flügelbildungen, der Kostenermittelung und der Vorschriften 
über Prüfung und Frhaltung «der eisernen Brücken unte! 
Mitteilung ausführlicher Zeichnungen von ausgeführten Bauten 
erschöpfend und zutreffend. Für die Einführung des angehende 
Ingenieurs in die Entwurfsarbeiten, dann namentlich auch ie 
Anleitung zur Aufstellung der Entwürfe für kleinere Brücke! 
durch aus technischen Mittelschulen hervorgegangene T echniker 
im Brückenbaugewerbe bildet das Buch einen sichern Führer 


mit gesunden Grundsätzen. ER 


SSC E 


C. W.Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G. m. b. H. in Wiesbaden. 
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Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


: eae SH "a Die Schriftleitung hält sich für den Inhalt der mit dem Namon des Verfassers 
versehenen Aufsätze nicht für verantwortlich. 
Alle Rechte vorbehalten. 


Neue Folge. XLIX, Band, 


i —— 


Die erheblichen Betriebserschwerungen, die überall durch 
versenkte Schiebebühnen mit offener Grube entstehen, haben 
zu der unversenkten Bauart der Bühnen geführt, bei der die 
Längsträger unter die Laufräder in schmale Schlitze des Fuls- 
bodens gelegt und durch dicht über dem Fufsboden hin- 
streifende Querträger verbunden sind. Durch diese Anordnung 
wird zwar die erwünschte Kreuzung der Schiebebühnenbahn 
mit Gleisen in gleicher Ebene möglich, jedoch nur unter Ein- 
führung eines neuen Übelstandes, der Unterbrechung der Fahr- 
gleise an den Kreuzstellen, die zu harten Stölsen und schneller 
Abnutzung führt. | 

Diese Unterbrechung der Schiebebühnen-Fahrgleise hat | 
man in der Hauptwerkstätte zu Leinhausen bei Hannover durch | 
| 


Höherlegen der Quergleise vermieden. Hierdurch wird der | 
Gang dieser Bühnen bedeutend ruhiger, es entstehen jedoch 
grölsere, den Querverkehr stark beeinträchtigende Lücken in | 
den Quergleisen, die schnelle und starke Abnutzung der | 
Schienenköpfe bedingen. | 

Weiter bilden die langen Schlitze im Fulsboden einen ) 
Sammelplatz für Schmutz und Ungeziefer. Dazu kommt der | 
schwere Gang derartiger Schiebebühnen und ihr »Ecken« bei 
grölserer Fahrschienenlänge, was wohl auf Durchbiegungen bei 
hoher Belastung zurückzuführen ist, da Querversteifungen nur ` 
am Obergurt der Längsträger möglich sind. Die Verwendung 
unversenkter Bühnen beschränkt sich daher hauptsächlich auf 
Wagenwerkstätten und kleinere Betriebe, während für Loko- 
motiven die versenkte Bauart den Vorzug hat. 

Die Auffahrzungen unversenkter Bühnen erhalten zur Ver- 
meidung unbequemer Länge steile Rampen von 1:10 und , 


mehr Neigung. Der so in der Bahn des Fahrzeuges ent- | 
stehende scharfe Knick ist oft der Anlafs zu Federbrüchen, | 
Beschädigungen der Lager, Bremsgestänge und anderer Teile | 
geworden. Besonders schädlich wirkt die plötzliche Schief- 
stellung bei Drehgestellwagen, denn es entstehen dadurch 
aulsergewöhnliche Beanspruchungen, die im Betriebe nie auf- | 
treten und zum Verdrücken der Drehteller und Tragflächen | 
und Verbiegen der Drehzapfen führen. Verschliminert werden | 
diese Umstände durch unvorsichtiges Auffahren und Ablassen | 

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band. 


der Fahrzunge. 


. zu nennen. 
‘ möglichst wenig Spurkränze verwendet, zum Tragen dienen 
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Neuere Schiebebühnen. 
J. Bräuning, Regierungsbauführer in Paderborn. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 3 auf Tafel XLVIII und Abb. 1 und 2 auf Tafel XLIX. 


Daher sind für Lokomotiven steile Auffahr- 


zungen besonders unerwünscht. 
Bis vor kurzer Zeit pflegte man die Schiebebühnen von 


6m oder mehr Länge der Fahrschienen auf mehrere Lauf- 


rollen oder Rollenpaare zu lagern; so hat man Schiebebülinen 
mit acht bis zehn neben einander liegenden Laufrollen gebaut. 
Um die Spurkranzreibung zu vermindern, sind von diesen 
Rollen meist nur vier mit Spurkränzen versehen, die genügende 
Sicherheit gegen Entgleisung bieten. Die Anwendung doppelter 
Spurkränze ist wohl als eine zu weit gehende Vorsichtsmals- 


regel für Schiebebühnen zu bezeichnen, während sie bei Lauf- 


kränen wohl gerechtfertigt ist, da dort eine Entgleisung weit 
schwerere Folgen haben kann. Anch gegen das Ecken und 
Einklemmen zwischen «die Laufschienen schützen viele Spur- 
kränze nicht, da entweder nur wenige von ihnen zur Wirkung 
kommen, oder nur eine Verteilung aber keine Verminderung 
des Seitendruckes eintritt. 

Neuerdings sucht ınan den Eigenwiderstand der Schiebe- 
bihnen noch mehr zu verringern, um den Betrieb sparsamer 
zu gestalten. Als gute Lösung für Schiebebühnen auf mehreren 
Laufgleisen ist eine Ausführung von J. Vögele in Mannheim 
Bei den »Spinnenbühnen« dieses Werkes sind 


viele kleine flanschlose Rollen mit geringem Widerstande in 
Kugellagern *). 

Trotz geringerer Bewegungswiderstände dieser Bühnen hat 
die Anordnung mehrerer Laufrollen neben einander doch noch 
grolse Nachteile. Als solche sind zunächst zu bezeichnen die 
Anlage ausgedehnter Grundmauern zur sichern Stützung der 


- Laufschicnen auf ihre ganze Länge. Die Kosten solcher Grund- 


mauern sind namentlich bei wenig tragfähigem Untergrunde 
beträchtlich. Die genau gleiche Höhenlage vieler Laufschienen 
ist schwer herzustellen, noch schwieriger zu erhalten, nament- 
lich unter Raddrücken bis 12,5 t. Besonders machen sich 
unliebsame örtliche Senkungen in rauhen Betrieben, wie in 
Walzwerken und Kohlenzechen fühlbar, wo die Unterhaltung 
oft nicht die sorgfältigste sein kann. 


*) Baum, Organ 1910, S. 375; 1911, S. 264; 1912, S. 26 und 256. 
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Derartige Versackungen bewirken bei durchlaufenden 
Trägern mit vielen Stützen ganz aufsergewöhnliche Anstreng- 
ungen im Schiebebühnenkörper, fordern daher die Einführung 
hoher Sicherheitsgrade in die Berechnung, wodurch der Vorteil 
der geringen Spannweiten wieder verloren geht. Trotzdem ent- 
stehen Verbiegungen, die den Eigenwiderstand erhöhen und: die 
Abnutzung der Bühne fördern. 

Neuerdings sind von verschiedenen Werken Schiebebühnen 
ausgeführt, die die angeführten Mängel zum Teil vermeiden, 
indem sie sich der Bauart grolser Fahrkräne anschlielsen. 
Ihre Hauptträger sind quer zur Fahrrichtung angeordnet und 
ruhen auf nur zwei Stützen. Sie bestehen bei kleineren 
Bühnen aus Walzträgern, bei gröfseren aus genieteten Blech- 
trägern und werden tunlich unter die Stufen der Umgrenzungs- 
linie für Fahrzeuge gelegt, wodurch die Breite der Bühne be- 
deutend verkleinert wird. Nur lange, daher hohe Träger für 
gröfsere Belastungen müssen neben die oberste Stufe der Fahr- 
zeugumgrenzung gerückt werden, was stärkere Querverbindungen 
erfordert. Auch die Anordnung eines schwächern Längsträger- 
paares zwischen den Hauptträgern ist nicht ausgeschlossen, da 
die Umgrenzung genügend Raum dazu lälst. 

Die vielfach für nötig erachtete Freihaltung der Um- 
grenzungslinie des lichten Raumes, die eine erhebliche Ver- 
breiterung und Gewichtsvermehrung der Bühne zur Folge hat, 
ist wohl nicht erforderlich. 

Die Hauptträger stützen sich an beiden Enden auf die 
in der Fahrrichtung hinter einander angeordneten Tragrollen. 
Bei den gröfseren Bühnen werden zur Einhaltung zulässiger 
Raddrücke acht Tragrollen erforderlich sein. Dafür genügen 
meist zwei Laufschienen, auf denen je vier Tragrollen laufen. 
Die Lager der Tragrollen dürfen mit der Bühne nicht un- 
mittelbar fest verbunden sein, damit nicht die Unebenheiten 
der Fahrbahn unübersehbare Lastverteilung bewirken. Zwischen 
den Rollen sind daher besondere Ausgleichträger angeordnet, 
auf denen die Hauptträger mit Drehbolzen lagern, wodurch 
eine statisch bestimmte Lastverteilung erreicht wird. 

Bei einer solchen statisch bestimmten Stützung sind ge- 
ringfügige Unebenheiten der Laufschienen nicht mehr von 
schädlichen: Einflusse. 

Diese Anordnung der Laufrollen macht einseitige Spur- 
kränze an allen Rädern erwünscht, um ein Würgen der Aus- 
gleichträger am Drehbolzen zu vermeiden; doch ist die Spur- 
kranzreibung in diesem Falle nicht erheblich, da die Räder 
hinter, nicht neben einander liegen. Meist wird der eine 
Spurkranz eines Rollenpaares überhaupt nicht zur Wirkung 


kommen. 
Die Last der Hauptträger kann auf die Ausgleichträger 


durch zwischengeschaltete Querbarren übertragen werden, die ` 
- Hülfschienen und ihre Auflager sind daher leichter ausgeführt. 


zwar das Gewicht der Bühne erhöhen aber eine feste Lagerung 
der Fahrschiene sichern. Die Auflösung der Barren in leichtere 
Walzeisen ist meist nicht möglich, weil bei der Höhenentwicke- 
lung aufserste Einschränkung nötig ist. 

Im Folgenden sollen einige nach diesen Gesichtspunkten 
durchgebildete Schiebebühnen beschrieben werden. 

Abb. 1, Taf. XLVHI stellt eine Lokomotiv-Schiebebühne 


mit untergezogenen Barren von J. Vögele in Mannheim dar. 


` gleich stattfindet. 


Sie hat entsprechend der grofsen Tragfähigkeit von 60 tt starke 
Querverbindungen und Versteifungen. Die Bühne bildet eine 
Trogbrücke mit vollwandigen Blechträgern und versteifenden 
Streben in allen Feldern. Die Hauptträger liegen seitlich der 
Umgrenzungslinie des lichten Raumes und stützen sich an 
beiden Enden mit den Untergurten auf die Barren. Die Lager 
der Laufräder sitzen jedoch unmittelbar fest auf den durch- 
laufenden Barren, so dals kein statisch bestimmter Druckaus- 
Bei der unversenkten Anordnung sind Auf- 
laufzungen vorgesehen, deren Steigung durch leichtes Absenken 
des Auffahrgleises verflacht werden könnte. Bei der versenkten 
Bauart ist die sehr geringe Grubentiefe zu beachten. Der An- 
trieb ist elektrisch und hat die übliche Ausbildung. 

Die Maschinenbauanstalt Windhoff und Co. in Rheine 
i. W. baut auf Grund jahrelanger Erfahrungen nur noch 
Schiebebühnen auf zwei Laufschienen, deren Einzelheiten durch 
verschiedene Patente geschützt sind. Abb. 2, Taf. XLVII 
und Textabb. 1 zeigen eine Bühne mit Zwillingsträgern, die 


Schiebebühne auf zwei Laufschienen für 55 t Nutzlast und 


Abb. 1. 
19 m Fahrschienenlänge. 
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teils aus niedrigen vollwandigen Blechträgern, teils aus kräftigen 
Walzeisen bestehen. Die 19 m lange Bühne ist bei 55 t Trag- 
fähigkeit zum Verschieben der längsten D-Wagen bestimmt. 
Trotz der grofsen Länge und der geringen Bauhöhe läuft sie auf 
nur zwei Schienen. ‘Aufser den beiden Hauptlaufschienen sind 
aber noch zwei Hülfschienen vorgesehen, auf die sich die sehr 
weit ausladenden Trägerenden beim Auffahren der Wagen mit 
kleinen glatten Rollen stützen, um zu starke elastische Durch- 
biegungen zu vermeiden. Nach dem Auffahren des Wagens 
heben sich diese Rollen wieder von den Schienen ab und die 
Schiebebühne läuft beim Verfahren nur auf zwei Schienen. Die 


Die Auflaufhöhe der Bühne ist verhältnismäßig gering, 
da das überkragende Ende der Zwillingsträger etwas abfällt. 
Die Auflaufzungen haben daher geringe Länge und Neigung. 

Die Hauptlaufräder sind zwischen je zwei kräftige Stahl- 
gufsträger gelagert, die sich um eine gemeinschaftliche Welle 
drehen können. Alle Räder sitzen mit Rotgufsbuchsen lose 
auf den Achsen, der Antrieb erfolgt durch seitlich angeschraubte 
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Zahnkränze aus Stahlguls. 
Auswechseln der stark beanspruchten Laufrollen und Achsen 


ermöglicht. 

Schiebebühnen dieser Art sind in den letzten Jahren bei- 
spielsweise für die Direktion Frankfurt a. M. und die Haupt- 
werkstätte in Crefeld-Oppum geliefert und haben sich bisher 
gut bewährt, bis auf die Auflaufzungen, die schon nach 
kurzem Betriebe brachen und ersetzt werden mulsten. 

Eine andere Ausführung von Windhoff zeigt Abb. 3, 
Taf. XLVIN. Die linke Hälfte der Zeichnung zeigt eine 
Bühne von 7,2 m Länge auf zwei Schienen. Sie ist auf Quer- 
barren gestützt und hat Auflaufzungen. Die Zwillingsträger 
ragen nicht über die Querbarren hinaus. Schiebebühnen der- 
selben Bauart von 14m Länge und 50t Tragfähigkeit liegen 
beispielsweise in der Hauptwerkstätte in Recklinghausen. 

Um die bei der Durchführung von Quergleisen entstehenden 
Unterbrechungen der -Schiebebihnen- und der Quer- Gleise 


wenigstens in einem der Gleise zu vermeiden, sind in Abb. 3, 
Taf. XLVIII rechts die Spurkränze der Schiebebühnenlaufräder 


Schiebebühne aus zwei Teilbühnen. 
Abb. 2. 


Abb. 2 und 3. 


Durch diese Teilung ist leichtes | fortgelassen. 


Die Führung übernehmen wagerechte Rollen an 


einer besondern Leitschiene aus L_-Eisen, die mit Kragstücken 


an den Laufschienen befestigt ist. Die Anbringung der Führungs- 
schienen erfordert viel Arbeit, zugleich entsteht im Boden ent- 
lang den Schiebebühnengleisen eine Rippe durch den lotrechten 
Schenkel der führenden | -Eisen, die den Verkehr sogar für 
Fulsgänger erschwert. 

Eine weitere Ausführung von Windhoff ist in Abb. 1, 
Taf. XLIX und Textabb. 2 und 3 dargestellt. Zwei kleine 
Schiebebühnen von je 5 bis 10m Nutzlange liegen neben 
einander. Jede Teilbühne läuft auf zwei Laufschienen und 
ist nach Abb. 3, Taf. XLVIII ausgeführt. Da jede Bühne ihre 
besondere Triebmaschine hat, so kann man auf jeder einzeln 
kürzere Fahrzeuge verfahren, jedoch erfordert diese Art der 
Benutzung meist ebenso viele Quergleise wie Ausbesserungstände 
zu bedienen sind. Somit sind wieder viele Gleisunterbrechungen 
nötig, wenn man nicht stets beide Bühnen zum Überfahren 


benutzen will. 
Beim Verfahren von vier- und sechsachsigen Wagen trägt 


jede Bühne ein Drehgestell, die Bühnen laufen dann neben 
einander. Bisweilen ist für diese Art des Betriebes eine 
mechanische oder elektrische Kuppelung vorgesehen, doch fehlt 
auch öfter jede Abhängigkeit, was an die Aufmerksamkeit 
der Fahrer grofse Anforderungen stellt. Beim Auffahren der 
D-Wagen, ebenso beim Überfahren der Bühnen mit kürzeren 
Wagen haben deren Räder eine recht unebene Bahn über drei 
Übergangszungen zu überwinden, deren Nachteile bei den 
inneren Zungen durch die schroffe Gegenneigung besonders 
fühlbar werden. Um diese Absenkung möglichst gering zu 


= machen, sind oft zwischen die Bühnen Eselsrücken gelegt, die 
aber das Durchfahren der Schiebebühnenbahn in der Quer- 


richtung ohne ‚Benutzung der Bühnen erschweren. 

Diese Anordnung wird angewendet, wenn nur selten 
D-Wagen verschoben werden, der Verkehr kürzerer Wagen 
jedoch stark ist. Beispielsweise sind derartige Bühnen für die 
Hauptwerkstätte in Lingen und die Direktion Danzig geliefert 


worden. 

Im Folgenden mag noch ein Entwurf einer halbversenkten 
Wagenschiebebühne von 18,50 m Fahrschienenlange und 50 t 
Tragfähigkeit erörtert werden (Abb. 2, Taf. XLIX), der die 
aufgestellten Forderungen noch besser erfüllt, als die bisher 
besprochenen Ausführungen. 

Die Längsträger sind beiderseits überkragende Blechträger 
auf zwei Stützen und ruhen an beiden Enden auf schweren Flufs- 
eisenbarren, die die Lager tragen. Entsprechend der grofsen 
Stützweite von 17,10 m mufsten die Hauptträger sehr kräftig 
ausgefihrt werden, doch fanden sie unter den Stufen der 
Umgrenzung für Fahrzeuge Platz, da an jeder Seite nur eine 
Laufrolle nötig ist; die Ausbildung der Quertriger wird da- 
durch erleichtert. Da die Querverbindungen bei der sehr ge- 
ringen Tiefe der Grube geringe Bauhöhe haben mulsten, so 
mulsten Längsträger zwischen den Hauptträgern angeordnet 
werden, die sich in der Mitte der Bühne auf eine kräftige 
Querverbindung der Hauptträger legen, so dafs sie nur die halbe 
Stützweite haben, ihre Belastung jedoch wieder auf die Haupt- 
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träger übertragen wird. Letztere tragen also den grölsten Teil 
der Last. 

Die Laufräder sind als Doppelräder mit Mitteltlansch aus- 
gebildet, so dafs die Last auf acht Tragflächen verteilt ist. 
Da jedoch immer nur eine Seite des Mittelflansches zur Wirkung 
kommt, so läuft die Bühne nur mit vier wirksamen Spur- 
kränzen. Die Lagerung der Räder bewirkt statisch bestimmte 
Lastverteilung und vollkommenen Druckausgleich. 

Bei der grolsen Spannweite 
der Bühne entsteht beim Auftahren 
eines D-Wagens eine starke Durch- 
biegung, wenn das eine Drehge- 
stell in der Mitte steht. Um mit 
Rücksicht hierauf die Grube nicht 
tiefer machen zu müssen, sind 
in der Mitte zwei schwebende 
Rollen angeordnet, die sich auf 
eine leichte Schiene aufsetzen. 
Ist der Wagen ganz aufgefahren, 
so geht die Durchbiegung zurück 
und die Rollen heben sich wieder 
von den Schienen ab. Die Bühne 
für den Antrieb wird aulserdem 
durch eine federnd gelagerte Rolle 
gestützt, um zu starke ein- 
seitige Belastung zu vermeiden. 

Trotz der sehr geringen 
Grubentiefe fehlen Auflauf- 
zungen. Statt des hohen Gru- 
benrandes anderer Bauarten 
entsteht eine nur 160 mm hohe 
Stufe, so dals auch Arbeiter 
mit schweren Lasten ohne Ge- 
fahr durch die Grube hin- 
durchgehen können. Um etwas 
Bauhöhe zu gewinnen, ist der 
Grubenboden beiderseits nach 
der Mitte mit 1:30 geneigt. 

Quergleise können in 
der Grube zwischen den Fahr- 
schienen bis an diese heran verlegt werden. Die Querfahrt 
von Fahrzeugen durch die Grube kann über flache, dreieckige 
Übergangszungen zwischen Grubenrand und Grubenfahrschiene 
erfolgen, die nach Gebrauch hochgenommen und zur Seite ge 
stellt werden, um die Schiebebühnenbahn wieder frei zu 


: Abb. 5. 
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machen. Da solche Querfahrten viel seltener vorkommen, als die | 


Benutzung der Bühnen, so liegen die Übergangszungen hier an 
der vorteilhafteren Stelle. Bei dieser Anordnung fallen alle 
Schienenkreuzungen bei beliebig vielen Quergleisen fort. Für 
Querfahrten mit kleineren Handkarren kann der Grubenboden 
zwischen den (uergleisen muldenförmig nach dem Fulsboden 
hin aufgezogen werden. 

= Bei allen bisher besprochenen Bauarten der Schiebebühnen 
auf zwei Laufschienen stützen sich die Hauptträger auf unter- 
gelegte Eisenbarren, die von den Laufrädern getragen werden. 
Man kann aber auch in die Endfelder der Hauptträger Joche 


Länge und trägt 100 t. 


einbauen, die sich auf die Ausgleichträger der Laufräder auf- 
setzen. Textabb. 4 zeigt eine derartige von der Maschinen- 
bauanstalt Efslingen ausgeführte Bühne. Da die Hauptträger 
seitlich der Umgrenzung für Fahrzeuge liegen, ist ihre Höhe 
nicht beschränkt. Die Grubentiefe bei versenkter, oder die 
Autlaufhöhe bei unversenkter Bauart ist gering. 

Die Bühne für die Antriebvorrichtungen wird meist an 
der einen Seite schwingend auf die Aufseren Laufrollenachsen, 


Abb. 4. Versenkte Lokomotiv-Schiebebihne für 80 t Nutzlast und 11 m Fahrschienenlänge. 


Versenkte Schiebebühne für 100 t Nutzlast und 20 m Fahrschienenlänge. 


an der andern auf besondere, federnd gelagerte Tragrollen 
gelegt, um freie Einstellarbeit zu wahren. 

Alle Teile des Laufwerkes sind leicht auszuwechseln. Die 
übrigen Einzelheiten entsprechen den gleichen Vorrichtungen 
auderer gebräuchlicher Schiebebühnen. 

Textabb. 5 zeigt eine ebenfalls von der Maschinenbau- 
-anstalt Efslingen ausgeführte, aufsergewöhnlich tragfähige 


Schiebebühnenanlage. Zwei versenkte Bühnen laufen in einer 
sehr flachen Grube neben einander. Jede Teilbühne hat 10m 
Die Hälften können einzeln oder gê- 
kuppelt mit 20 m Länge und 200 t Tragfähigkeit verfahren 
werden. Doppelrollen mit Mittelflansch verteilen die ganze 
Last auf sechzehn Stützpunkte. 

Diese Schiebebühnen haben Gleise für deutsche und ms 
sische Regelspur und für Schmalspur. Die Einzelheiten, besonders 


die Anbringung der Stützrollen, sind patentrechtlich geschützt. 
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Bei Neubeschaffung wird eine Schiebebühne auf nur zwei 
Laufschienen teurer sein, als bei mehrfacher Unterstützung. da 
sie kräftiger und schwerer gebaut sein muls, und eine besondere, 
nicht ganz einfache Lagerung der Tragräder verlangt. Diese 
Mehrausgaben werden jedoch durch Ersparnisse an der Unter- 
mauerung, und mehr noch durch leichtern Betrieb, billigere 


Erhaltung und grölsere Lebensdauer aufgewogen, da die statisch 
bestimmte Anordnung unübersehbare Beanspruchungen aus- 


schlielst. 
Manche ähnliche Ausführungen sind für die Veröffent- 


lichung noch nicht ganz reif; der Verfasser behält sich vor, 


auf diese zurückzukommen. 


Die Betriebswerkstätten der Eisenbahndirektion Hannover. 
Simon, Regierungs- und Baurat in Hannover. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 7 auf Tafel L. 


Die Eisenbahnfahrzeuge erfordern im Betriebe ständige 
Überwachung und fortlaufende Arbeiten, mm sie in dem von 
der Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Ordnung geforderten Zustande 
zu erhalten. Während die vorgeschriebenen regelmälsiren Unter- 
suchungen, die durchgreifenden Ausbesserungen und sonstige 
grölsere Umbauten und Wiederherstellungen in den fast durch- 
weg neuzeitlich eingerichteten Werkstätten ausgeführt werden, 
hat es sich als zweckmälsig und erheblich sparsamer erwiesen, 
zur raschen Erledigung der kleineren Ausbesserungen den Loko- 
motivstationen kleinere » Betriebswerkstätten« anzuschlielsen und 
sie durch Aufstellung passend gewählter Werkzeugrmaschinen 
Ausführung der vielfach wiederkehrenden 


zur einwandfreien 
Die Hauptwerkstitten werden dadurch 


Arbeiten zu befähigen. 
erheblich entlastet, da erfahrungsgemäls der unter dem Einflusse 
des Verkehres stark schwankende, haufig mit heftigen Stölsen 
einsetzende Zutluls von Fahrzeugen mit geringeren Schäden den 
geregelten Betrieb ungünstig beeinflufste. Anderseits wird den 
Hauptwerkstätten durch Ausführung nur grölserer Arbeiten eine 
Beschäftigung von verhältnismälsig grofser Stetigkeit gesichert 
und die Überstundenarbeit eingeschränkt, während sich die bei 
älteren Hauptwerkstätten oft mit Schwierigkeiten verknüpften 
Erweiterungen vermeiden oder doch verzögern lassen. Weiter 
werden die Leerfahrten ausbesserungsbedürftiger Betriebsmittel 
eingeschränkt und die unfruchtbare Zeit der Aulserdienststellung 
dieser Fahrzeuge verkürzt. Diese mit der Anlage von Betriebs- 
werkstätten verknüpften Vorteile sind um so grölser, je geringer 
die Zahl, Gröfse und Leistungsfihigkeit der Hauptwerkstätten 
eines Bezirkes ist, je weiter sie von einander liegen und je un- 
sünstiger ihre Lage zu einzelnen wichtigen Bahnhöfen mit dem 
Ausbaue des Verkehrsnetzes geworden ist. Die hieraus zu er- 
rechnenden Ersparnisse rechtfertigen die Aufwendungen für zweck- 
mälsig angeordnete und gut ausgestattete Betriebswerkstätten. 
Ihre weiteren Vorteile liegen darin, dals sie die möglichst 
volle Ausnutzung der Fahrzeuge zwischen den vorgeschriebenen 
Untersuchungen durch sofortige Beseitigung der entstehenden 
Schäden ermöglichen. Bei Güterwagen trägt eine totte Be- 
handelung in der Betriebswerkstätte zur Förderung des Uinlaufes 
bei hohem Wagenbedarfe bei. Heifsläufer können ohne Um- 
ladung wieder lauffähig gemacht werden, die sonst für die 
Überführung nach der Hauptwerkstätte entladen werden mülsten. 
Dadurch werden auch die Umladekosten und die Beträge er- 
spart, die sonst wegen der bei Massenzütern, besonders Kohle, 
vielfach nicht zu vermeidenden Wertverminderung oder Gewichts- 
verluste durch das Umladen erstattet werden mülsten. Bei 
Lokomotiven wird die wirtschaftliche Ausnutzung der verfeuerten 
Kohle um so eher für die Dauer gewährleistet, je mehr der 
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an den Stehbolzen und sonstigen 


Kessel dureh Nacharbeiten 
sofortige Aus- 


empfindlichen Teilen der Feuerkiste, 
wechselung leckender Ileizrohre und Erneuerung solcher Rohre, 
Kesselsteines heraus- 


durch 


die zur gründlichen Deseitigung des 
genommen werden müssen, in gutem Zustande erhalten wird 
leichter die Dampf-Kolben und -Schieber 


Ferner muls die ständige Prüfung 


und je öfter und 


nachgeprüft werden können. 
und Erhaltung des Laufwerkes, besonders der hoch beanspruchten 


Laufachsen und zum Scharflaufen neigender, führender Achsen 
den Lokomotivstationen mo so mehr möglich sein, als die von 
den Lokomotiven durchfahrenen Streekenlängen erheblich zu- 
nehmen. Die Kosten dieser Nacharbeiten stehen zudem vielfach 
in ungimstigem Verhältnisse zu «den «durch Überführung nach 
der Hauptwerkstätte erwachsenden. 

Die Lage der Strecken im Direktionsbezirke Hannover mit 
drei Hauptwerkstätten in Leinhausen, Bremen und Stendal und 
einer Nebenwerkstätte in Minden, die räumlich zum Teile sehr 
beschränkt und nicht mehr erweiterungsfahig sind, machte 
neben besserer Ausgestaltung der vorhandenen, durchweg sehr 
unbedeutenden Betriebswerkstätten vom Jahre 1907 ah einige 
neuere Anlagen in rascher Folge nötig. 

Während die Lage der älteren Betriebswerkstätten 
Lokomotivschuppen und zu den Aufstellgleisen für ausbesserungs- 


zum 


Wagen nicht immer günstig ist, da sie in abliegenden 


bedirftige 
die neueren Bauten 


Gebänden untergebracht sind, konnten 
durchweg unmittelbar an die Lokomotivschuppen angeschlossen 
werden. War es hierbei nicht möglich. gleichzeitig die Gleise 
für Ausbesserung der Wagen bis in die unmittelbare Nähe zu 
führen. so wurden die nétigsten Werkräume hierfür in einem 
besondern Baue untergebracht, der den Gleisen näher gelegt 
werden konnte. Zweckmälsig werden diese Räume auch un- 
mittelbar den Hallen angebant. die neuerdings mehrfach zum 
Schutze der Arbeiter über den Ausbesserungsgleisen errichtet 
werden. Die Abb. 1 bis 7, Taf. L zeigen einige An- 
ordnungen von Betriebswerkstätten und in gréfserm Malsstabe 
einige Grundrisse mit der Aufstellung der Werkzeugmaschinen 
und sonstigen Einrichtungen. Die Lage der Werkstätte hinter 
dem Schuppen und die Gestaltung des Grundrisses hängt haupt- . 
sächlich von dem verfügbaren Gelände, die Gröfse des über- 
bauten Raumes von der Bedeutung der Lokomotivstation ab. 
Im Allgemeinen dient eine gréfsere Halle etwa gleicher Bauhöhe 
mit dem Lokomotivschuppen für die Aufstellung der Werkzeug- 
maschinen und die Schlosserei, an eine Längswand schliefst ein 
etwas niedrigerer Anbau für die Schmiede, Klempnerei, Kupfer- 
schmiede, Tischlerei und das Lager an, der vielfach noch Wasch- 
und Aufenthalts-Räume für die Schlosser und einen Einbau 
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für den Werkführer enthält. Die Haupthalle wird nach Möglich- 
keit in der Verlängerung der Schuppenstände mit der Achssenke 
angeordnet und eines oder beide Gleise hineingeführt. Ist die 
Halle grofs genug, so ist auch die Anlage der Achssenke in 
ihr vorteilhaft, da Lokomotiven mit Heilsläufern oder verhältnis- 
mälsig schweren Schäden dann ganz in die Werkstatt hinein- 
genommen, die Schuppenstände für die Aufstellung von Betriebs- 
Lokomotiven frei gehalten werden können und nicht mehr von 
der tiefen Grube geschnitten werden. 

Im Übrigen dienen diese Gleise zur Beförderung der 
Achsen an die Werkzeugmaschinen, es wird Wert darauf gelegt, 
auch die Wagengleise zu diesem Zwecke möglichst unmittelbar 
mit der Betriebswerkstätte zu 
Tore, am zweckmälsigsten Schiebetore mit einer Schlupftür, 
halten den Qualm des Lokomotivschuppens aus der Werkstatt 
fern, und verhindern das Eindringen von Kälte und Zugluft. 
Grolse Feusterflächen in 
mehrere sattelförmige Dachoberlichter geben den Räumen gleich- 
mälsige Helligkeit. Durch Kippflügel im obern Teile der 
eisernen Fensterralimen und grofse Dachlüfter ist für ausgiebige 
Lüftung gesorgt. Zur Erwärmung der Räume dienen Kohlen- 
öfen, vereinzelt Dampfheizanlagen, die meist aus dem Kessel 
für die Pumpenanlagen gespeist werden. 
leuchtung haben lichtstarke Metallfadenlampen Anwendung ge- 
funden, während die Arbeitmaschinen und Werkplätze mit 
Glühlampen beleuchtet werden. Gasglühlieht wird nur noch 
selten verwendet. 


verbinden.  Dichtschlielsende 


den Aulsenwänden nnd ein 


Zur Allgemeinbe- 


Die innere Einrichtung umfalst neben einer ausreichenden 
Anzahl von Werkbänken eine beschränkte Zahl leistungsfähiger 
Werkzeugmaschinen, die mit Rücksicht auf ihre wechselnde 
und vielseitige Verwendung besonders sorgfältig ausgewählt sind. 
In erster Linie ist eine Achsschenkel-Schleifmaschine zum Nach- 
schleifen heils gelaufener Lokomotiv-Lauf-, Tender- und Wagen- 
Achsen vorhanden. 
die umständliche Anforderung solcher Achsen von der nächsten 
Hauptwerkstatt bleiben dadurch erspart. Da sich das Bedürfnis 


oder ` 


Das Vorhalten passender Ersatzachsen oder ` 


herausstellte, auch scharfe oder ausgelaufene Radreifen nachzu- ` 


drehen, ohne das Fahrzeug zu lange warten zu lassen, ist an 
Stelle der einfachen Schenkelschleifmaschine in den meisten 
gröfseren Betriebswerkstätten eine Achsdrehbank mit etwa 
800 mm Spitzenhöhe und 2600 mm Spitzenweite getreten, auf 
der auch das Schleifen der Lager-Schenkel und -Zapfen mög- 
lich ist. Hierzu lassen sich die hinteren Stahlhalter gegen 


Schleifvorrichtungen auswechseln, die einzeln elektrisch ange- | 


trieben und teils von Hand, teils selbsttätig angestellt werden, 
während sich der Antrieb der Achsen auf schnellen Gang ein- 
schalten lälst. Zum Drehen werden die Stähle selbsttätig an 
Lehren so geführt, dafs die Umgrenzungslinie der Reifen. un- 
abhängig vom Arbeiter, genau und schnell erzeugt wird. Die 
Bank stellt demnach als Verbindung je einer Werkzeugmaschine 
für Drehen und Schleifen eine für die Betriebswerkstätten be- 
sonders geeignete Bauart dar, deren Hauptzwecke stete Betriebs- 
bereitschaft und einwandfreie Beseitigung aller Betriebschäden 
an den Achsen sind. Diese Bänke werden auch zum Nachmessen 
und Untersuchen entgleister Achsen auf Lauffähigkeit benutzt. 


den bisherigen Erfahrungen neu durchgebildet, hat schnell um- 
schaltbare Schleif- und Polier-Scheiben und Staubabsaugung. 


Eine Fräsmaschine mit wagerechter Spindel und 300 x 
1000 mm Tischgröfse dient in der Hauptsache zum Ausfräsen 
der neu ausgegossenen Lagerschalen. Da hierbei, wie bei 
der Schenkelbearbeitung für die Hohlkehlen, feste Lehren 
benutzt werden, wird das zeitraubende und besondere Übung 
erfordernde Aufpassen der Lager bedeutend erleichtert. Eine 
oder mehrere kleine Drehbänke bis 150 mm Spitzenhöhe und 
1000 mm Spitzenweite, für die verschiedensten Arbeiten und 
eine grölsere Bank mit etwa 300 mm Höhe und 2100 mm 
Weite, hauptsächlich zu Nacharbeiten an Kolben, Schieber und 
Kolbenstangen finden stets reichliche Beschäftigung. In manchen 
Betriebswerkstätten wurden Zahl und Auswahl der Bänke noch 
dadurch bestimmt, dals daneben noch für sonstige eigene und 
fremde Bahn- oder Hafen-Betriebe umfangreiche Dreharbeiten 
ausgeführt werden müssen. Mindestens eine kräftige Schnell, 
bohrmaschine für Löcher bis zu 50 mm Durchmesser und 
mehrere kleinere bis zur Tischbohrmaschine, eine kleinere 
Lang- oder Quer-Hobelmaschine gehören mit zur Ausrüstung. 
Auf das richtige Schleifen der Werkzeugstähle und Bohrer 
wird grofser Wert gelegt, um bei geringem Kraftbedarfe und 
gröfster Schonung von Maschine und Werkzeug saubere Arbeit 
zu erzielen. Hierzu dienen Schmirgelschleitscheiben und ein- 
fache Werkzeug-Schleifmaschinen, auf denen sich Fräser, Bohrer 
und Reibahlen nachschleifen lassen. Die wichtigeren Betriebs- 
werkstätten haben aufserdem Schleifmaschinen für Spiral- 
bohrer erhalten, auf denen aufser den eigenen auch die Bohrer 
der benachbarten Bahnmeistereien, Stellwerk- und Stations- 
Schlossereien wieder hergestellt werden, so dals bei diesen 
kostspieligen Werkzeugen das Verschleifen von Hand vermieden 
wird. Einfache Laufwinden mit Handantrieb, die auf dem 
Untertlansche einzelner, hierfür besonders durchgebildeter 
Dachbinder-Untergurte laufen, oder Wand- und Säulenschwenk- 
krane einfachster Bauart mit Flaschenzügen erleichtern die 
Bedienung der Werkzeugmaschinen, besonders das Einheben 
der Achsen in die Achsbank, das Abheben des Dampfdomes 
und sonstiger schwererer Teile. Mehrfach haben die Pumpen 
zur Erzeugung von Prefsluft für das Ausblasen der Lokomotiv- 
Heizrohre im Schuppen Aufstellung in einer Ecke der Betriebs 
werkstätte gefunden, während die meist aus alten Lokomotiv- 
kesseln hergestellten Prefsluftbehälter im Freien lagern. Diese 
Anlagen werden durchweg für den Betrieb von Prefslufthämmern 
zum Eintreiben und Börteln der Heizrohre und zu Niet- und Stemm- 
Arbeiten mit ausgenutzt, während zum Einwalzen der Rohre und 
zum Bohren und Gewindeschneiden Handbohrmaschinen mit Prels- 
luft oder elektrischem Antriebe vorhanden sind. Die Achsdreh- 
bänke haben durchweg Einzelantrieb, die übrigen Werkzeug- 
maschinen werden einzeln oder in einer Gruppe von einer elek- 
trischen Triebmaschine angetrieben. Vereinzelt ist noch eine 
Dampf-, Diesel- oder Benzin-Maschine im Betriebe oder nach 
Einführung elektrischen Antriebes zur Aushilfe stehen geblieben. 
Die ausschliefsliche Bedienung aller Werkzeugmaschinen ist iu 
jeder Betriebswerkstätte ein bis zwei geschulten Arbeitern 
übertragen, die auch für die Reinigung und Instandhaltung 


Eine demnächst besonders zu besprechende Ausfithrung ist nach , zu sorgen haben, und dafür eine besondere Lohnzulage er- 
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konnten. 1911 wurden hier, trotzdem die Einrichtung einzelner 
Betriebswerkstätten noch nicht ganz vollendet war und bezüg- 
lich der Kopfzahl wie der Einarbeitung der Werkstättenarbeiter 
noch manche Wünsche offen blieben, bereits 87800 Tage 
geleistet, und im Monate durchschnittlich 650 Lokomotiven 
und 5000 Güterwagen ausgebessert, wobei die Wagen mit 
wenigen Ausnahmen noch an demselben Tage dem Betriebe 
wieder zugeführt werden konnten. Die tägliche Leistung an 
ausgebesserten Güterwagen stieg auf 240, ohne dafs die 
Leistungsfähigkeit der Mehrzahl der Betriebswerkstätten dadurch 
Die Lokomotiven blieben im Durch- 
Diese Durchschnittzahl 
dals umfangreiche 


halten. Die Schmiede enthält mindestens einen Doppelfeuer- 
herd mit einem Schaufelradgeblise, das von der Hauptwelle 
oder unmittelbar elektrisch angetrieben wird. In einzelnen 
Fällen haben sich Prefslufthämmer mit einem Bärgewichte von 
etwa 25 kg und elektrischem Antriebe aulserordentlich bewährt. 
Kleine Maschinen zum Abschneiden, Aufweiten und Einstauchen 
von Heizrohren machen die Schmiede von den Verzögerungen 
unabhängig, die früher beim Anfordern abgepalster Rohre von 
der Hauptwerkstatt nicht zu vermeiden waren, und ermöglichen 
das Auskommen mit einem geringen Lager einfacher Rohrlängen. 
Für den Klempner und Kupferschmied sind tunlich besondere 
Raume abgeteilt, die mit Werkbank, Löt-Feuer oder -Ofen 
ausgestattet sind, Bei günstiger Witterung werden übrigens 
grölsere Löt- und Glüh-Arbeiten gern im Freien ausgeführt, 
wozu einfache Rundherde meist von den Werkstätten selbst 
angefertigt werden. In der Tischlerwerkstatt leisten eine Band- 
sige und eine kleine Hobel- und Abricht-Maschine, vereinzelt 
auch eine kleinere Kreissäge, gute Dienste. Mehrfach hat 
eine Tischlereimaschine Aufstellung gefunden, die Band- und 
Kreis-Säge, Langlochbohr- und Fräs-Einrichtung in einem 
(restelle vereinigt. Sandschleifsteine finden nur für das Nach- 
schleifen der Tischlerwerkzeuge und Meilsel Verwendung. 

Das Lager enthält nur den unmittelbaren Bedarf der 
Betriebswerkstatt und ist deshalb meist von den Vorraträumen 
für die Bedürfnisse des Betriebsdienstes getrennt. Die Wasch- 
räume sind mit Platten ausgekleidet, oder mit abwaschbarer 
heller Lackfarbe gestrichen; sie enthalten Kippwaschbecken 
und Warmwasserbereiter. Statt hölzerner sind für neuere 
Anlagen eiserne Kleiderschränke beschafft. Soweit nicht in 
Verbindung hiermit Aufenthaltsräume vorgesehen werden konnten, 
werden die Räume der Schuppenmannschaft auch von den 
Schlossern mit benutzt. 

Die Leistungen der Betriebswerkstätten 
sprechend ihrem Ausbaue recht bemerkenswerte, wie sich im 
Vergleiche mit den folgenden Betriebsergehnissen ermessen 
läfst. 1910 sind bei einer Streckenlänge von 2109 km und 
einem Bestande von 2075 Lokomotiven im Direktionsbezirke 
52,5 Millionen Lokomotivkm, von Personen-, Gepäck- und 
Post-Wagen 602 und von Güterwagen 1157 Millionen Achskm 
geleistet worden. An der Instandhaltung der Fahrzeuge hatten 
hierbei die Hauptwerkstätten mit 91000 Ausbesserungstagen 
für Lokomotiven, 96500 für Personenwagen und 322000 für ! 
Güterwagen gearbeitet, während die im Ausbaue begriffenen 
Betriebswerkstätten bereits 75600 Ausbesserungstage übernehmen | 


Beleuchtung der Eisenbahnwagen mit gelöstem Azetylen. 


A. Pogäny, Ingenieur. Maschineninspektor der Südbahn in Budapest 
Jahre 1896 durch ihr Verfahren, Azetylengas zu pressen und 
der Verwendung des sonst gefürchteten 


erschöpft gewesen wäre. 
schnitte 2,6 Tage in der Werkstatt. 
ist dadurch etwas ungünstig beeintlulst, 
Nacharbeiten und Auswechselungen der Heizrohre wegen 
schlechten Speisewassers besonders häufig sind. Immerhin 
konnten selbst umfangreiche Arbeiten an einer grolsen Zahl 
dieser Lokomotiven während der Betriebspausen und an Aus- 
waschtagen erledirt werden. Aus den Zahlen geht auclı 
hervor, wie selır die Hauptwerkstätten entlastet werden. Grade 
im Sommer und Herbste 1911, als wegen der Stillegung der 
Binnenschiffahrt hohe Anforderungen an die Bahnen gestellt 
wurden, hat sich gezeigt, dals durch die Leistungen gut ein- 
gerichteter Betriebswerkstätten auch beim gröfsten Andrange 
ausbesserungsbedürftieer Fahrzeuge einer Überfüllung und 
ginzlicben Verstopfung der Hauptwerkstätten im Bezirke vor- 
gebeugt werden konnte. Es läfst sich nach dem eingangs 
Gesagten ferner erkennen, was an Leerläufen und Wartezeit 
erspart. ist und in welchem Mafse durch die schleunige Instand- 
setzung der Güterwagen zur Hebung des Wagenmangels bei- 
getragen wurde. | 

Der Ausbau und «die zweckmälsige Ausstattung der Be- 
triebswerkstätten hat sieh «demnach nach den bisherigen Er- 
fahrungen als wirtschaftlich erfolgreich erwiesen. Für strenge 
Beachtung der Grenzen zwischen den Aufgaben der Haupt- 
und Betriebs-Werkstätten ist zu sorgen. In letzteren sollen 
nur Fahrzeuge mit solchen Schäden behandelt werden, deren 
Ausbesserung hier in kürzester Frist, mit vorhandenen oder 
leicht anzupassenden Vorratstücken 
und ohne umständliche Nebenarbeiten einwandfrei auch von 
weniger geübten Arbeitskräften erledigt werden können. Der 
tägliche Stand, die Ausbesserungsdauer, die Art der auszu- 
bessernden Sehäden und die Güte der Arbeitausführung müssen 
daher ständig und sorgfältig überwacht werden. 


sind ent- 


schnell zu beschaffenden, 


— 
a Á< 


I. Einleitung. 


Mit dem ersten Aufschwunge der neuzeitlichen Azetylen- 
Technik beginnen auch die Bestrebungen, das Azetvlenlicht 
zur Beleuchtung von Kisenbahnwagen zu benutzen. 

Bei dem scharfen Wettkampfe der verschiedenen Be- 
leuchtungsarten waren die gestellten Anforderungen sehr grols 
und vielseitig, so dafs die Lösung der Frage verhältnismäfsig  Abhandelung sein soll. 
lange Zeit keinen nennenswerten Fortschritt aufweisen konnte, | Nach dem Verfahren Claude - Hels, grofse Mengen 
bis die französischen Ingenieure Claude und Hefs im von Azetylen in verhältnismälsig kleinen Behältern mit geringem 


in Azeton zu lösen, 
Gases ein weiteres Feld geöffnet haben. 
| An diese langsame Entwickelung schliefst sich jetzt eine 
Zeit lebhaften Fortschrittes an, deren Besprechung nebst der 
= Beleuchtung der Eisenbahnwagen Gegenstand der nachfolgenden 


Gewichte zu speichern, wird das Gas in Azeton gelöst, das die 
Eigenschaft besitzt, bei Zersetzung durch Wärmeaufnahme die 
Wärmeabgabe des Azetylengases bei der Zersetzung auszugleichen, 
so dals die Explosionsgetahr fast beseitigt wird. 

cine weit höhere Sicherheit gegen Explosion wird noch da- 
durch erreicht, dafs der Azetylenbehälter mit einer schwammigen 
Masse gefüllt wird. Versuche von Le Chatelier haben be- 
wiesen, dafs Haarréhrehen bis 0,5 mm Durchmesser eine Ex- 
plosion von Gasgemischen verschiedener Art bei der Entzündung 
nicht fortpflanzen. In den Röhrchen der schwammigen Masse 
hat man also ein Mittel, geprefstes Azetyl in verhältnismälsig 
kleinen Behältern gefahrlos im Betriebe zu halten, aus 
den nachstehend beschriebenen Versuchen hervorgeht. 


Wie 


ll. 

Um den Eintluls der Erwärmung und der Explosion auf 

das gelöste Azetylen kennen zu lernen, benutzte Vieille ein 
Stahlrohr von 3,5 1 Inhalt. 


Versuche. 


a) Das Rohr wurde mit schwammiger Masse gefüllt, «dann 
das Azetylen geprelst, Azeton war nicht vorhanden. 

b) Das Rohr wurde mit Azeton gefüllt und hierin das 
Azetylen geprefst und gelöst. 

e) Das unter 16 at mit Azetylen, Azeton und schwammiger 
Masse gefüllte Rohr wurde in einem Wasserbade bis 
56° C erwärmt. 

Die Zündung erfolgte auf elektrischem Were im Innern 
des Behälters. Die Ergebnisse waren die folgenden. 
a) Die Zersetzung des Azetylens pflanzte sich nur einige 
Millimeter in «das Innere der schwammigen Masse fort. 
die Spannung betrug kaum 30 at. 
Die Zersetzung des Azetylens wurde an der Zündstelle 
festgestellt, die Spannung stieg sehr wenig über den 
Anfangzustand. 
Bis zu 55° C stieg die Spannung allmälig auf 29 at. 
Nach erfolgter Zündung erstreckte sich die Zersetzung 
nur auf den ersten Teil der schwammigen Masse und die 


c) 


Spannung stieg auf 60 at. 

Von den seitens des ungarischen Ausschusses zur Prüfung 
von Azetylen auf der Insel von Alt-Ofen bei Budapest vor- 
genommenen Versuchen sollen folgende erwähnt werden: 

1) Eine auf zwei Stahlplatten gelagerte Flasche mit ge- 
löstem Azetylen von 21 Raum unter 15 at Druck wurde 
mit einem Schlagmomente von 840 kgm geschlagen. Sie 
wurde durch den Fall des Gewichtes eingedriickt, Ex- 
plosion erfolgte nicht. 


2) Die auf gewöhnliche Art gefüllte Flasche wurde mittels 
Wellenübertragung 15 Std, in der Minute 70 mal, ge- 
schüttelt. Die Füllung der Flasche hat nicht nach- 


gegeben, Explosion ist nicht erfolgt. 

Über diesen Versuch äufsert sich der Fachmann Vogel: 

«Durch diesen Versuch sollte festgestellt werden, ob die 
poröse Masse durch längeres starkes Schütteln etwa zerstört. 
werden würde, Wäre das geschehen, so wäre damit ihre 
Fähigkeit, die Explosionsgefahr aufzuheben, beseitigt gewesen, 
und es hätte bei der mit Hülfe des elektrischen Funkens ver- 
suchten Zündung eine Explosion des in Gasform vorhandenen, 


nicht mehr von der porösen Masse festgehaltenen Azetylens 
erfolgen müssen. Dals nun bei der versuchten Zündung eine 
solche Explosion nicht erfolgte, ist ein Beweis dafür, dafs 
die poröse Masse durch das Schütteln in keiner Weise zer- 
stört war». 

Später schnitt man solche, derartig geschüttelte Flaschen 
auf, es zeigte sich keine Veränderung der Masse. 

Zur Klarstellung des Verhaltens des gelösten Azetylen 
bei Erwärmung wurden 1903 in der Füllstation der ungarischen 
e Dissous-Gas-Gesellschaft» im Biulapest-Kelenföld folgende Ver- 
suche vorgenommen. 

In einem Wasserbade wurden zwei Flaschen für gelöstes 
Azetylen von je 3 l unter 15,4 at bei 17° C erwärmt. Die 
eine Flasche enthielt kein Azeton. Bei der Erwärmung wurden 
die in Zusammenstellung I mitgeteilten Drucksteigerungen be- 
obachtet. 

Zusammenstellung I. 


Spannung 


3 pS , Spannung . 8 Dauer der 
Versuchs- Wärmestufe im Behälter ™ Behälter Erwärmung 
reihe DO SR ohne Azeton Minuten 

at | 

l 17 15,4 15.4 50 
2 26,5 18,0 | 16,8 | | 

3 31,0 18,7 17,25 | 22 
4 36,5 20,1 18,1 SE 
5 41,5 “2 ch 19,3 56 
6 46,5 25,25 20,75 83 
7 91,5 27,25 21,3 53 
8 57,5 30,1 22,0 101 


Aus den Versuchen ergibt sich, dafs sich die Steigerung 
der Spannung beinahe in geradem Verhältnisse zur Erwärmung 
vollzieht (Textabb. 
1). Die Abweichun- 
sind teilweise 


Abb. 1. Darstellung der Änderung der 


Spannung mit der Wärme. 


gen 
der nicht ausreichen- 
den Dauer der Er- 
wärmungzuzuschrei- 


25 
ben, so dafs die 
schwammige Masse 

u als Wärmeschutz 
wirkte. 


Durch unmittel- 
bare Einwirkung der 
Sonnenstrahlen 
könnten in den Be- 
hältern vielleicht 
50° C Wärme, also 
etwa 10 at Steiger- 
ung der Spannung 
werden. 


erreicht 
5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60 65 70 75 80% Die Wärme würde 


0 


sich aber gegen den Schutz der schwammigen Masse nicht 
dem ganzen Inhalte des Behälters mitteilen, also würde die 
Erhöhung der Spannung um so weniger eintreten, als so hobe 
Wärme nur vorübergehend wirkt, weil die Sonnenstrahlen 
durch die Art der Anbringung der Behälter am Untergestelle 
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des Wagens ausgeschlossen werden. Die Vergleichsversuche 
mit der mit reinem Azetylen ohne Azeton gefüllten Flasche 
zeigen, dafs selbst bei irrtümlich fehlender Azetonfüllung bei 
Erwärmung keine gefährlicheren Steigerungen der Spannung 
eintreten, als bei den regelrecht mit gelistem Azetylen ge- 


fallten Flaschen. Zur Ergänzung sind in Textabb. 1 auch die 


Ergebnisse der Versuche von Berthelot und Vieille dar- 
gestellt. 
Um festzustellen, welchen Einfluls aufserordentlich starke 
Erhitzungen ausüben, hat Dr. P. Wolff in Berlin zwei 
Flaschen mit schwammigen Massen verschiedener Art mit ge- 
löstem Azetylen unter 17,5 at bei 15° C, beide mit Schmelz- 
pfropfen, auf einem mit Petroleum getränkten Holzstolse sehr 
lebhaft erhitzt*). Nach drei Minuten war der Schmelzpfropfen 
geschmolzen und das Azetylen brannte an beiden Flaschen mit 
grofser leuchtender Flamme ohne Explosion. Die Flaschen 
wurden später aufgeschnitten; in beiden war die schwammige 
Masse unzerstört. 

Bei weiteren Versuchen wurden eine Anzahl von Flaschen, 
die unter 15 bis 18 at gefüllt waren, der Einwirkung der 
Thermit-Erhitzung nach Goldschmidt unterworfen. An ver- 
schiedenen Stellen am Kopfe und an der Seite der Flaschen 
wurden kleine Formen aus Lehm gemacht und Thermit darin 
entzündet. Nach Beginn der Entzündung wurde die Flaschen- 
wand zunächst glühend, später wurden Löcher eingeschmolzen ; 
dann entwich das Azetylen und entzündete sich olıne Explosion. 
Beim Aufschneiden der Flasche fand man Schwarzfärbung der 
schwammigen Masse nahe den Löchern, die sich nicht in das 
Innere fortgepflanzt hatte. Eine andere Flasche wurde flach 
auf den Boden auf eine Dynamitpatrone gelegt. Die Explosion 
dieser Patrone verursachte nur eine 18 mm tiefe Einbeulung 


des Flaschenmantels, die Füllung blieb unversehrt, es trat 
Eine Flasche wurde mit einem Militär- 


keine Zersetzung ein. 
Das Geschols durehschlug die Flasche 


gewehre beschossen. 


glatt ohne Explosion. 
Ähnliche Fälle könnten in milderer Form im kisenbahn- 


betriebe vorkommen, würden aber nach den Versuchen gefahrlos 
verlaufen. 
III. Die schwammige Masse. 

Hauptbedingung für die schwammige Masse ist Herstellung 
und Einfüllung in die Behälter in sachgemäfser Weise. 

Die, gelegentlich einer Studienreise in Anwesenheit des 
Verfassers hergestellte Masse der « Aktiebolaget Gasakkumulator» 
in Stockholm, die gegenwärtig eine führende Rolle in der 
Azetylen-Technik einnimmt, besteht aus Zement, Holzkohle, 
Asbest und Kieselgur; das Mischungsverhältnis wird geheim 
gehalten. Bei der Herstellung der Masse muls in Betracht 
sezogen werden, dafs sie einerseits stark schwammig sein muls, 
um viel Azetylen aufnehmen zu können, andererseits dicht 
genug, um die Fortpflanzung der Zersetzung des Gases sicher | 
zu verhüten. Eine brauchbare Masse weist bei 0,3 Dichte | 
‘5°, bis 80°), Hohlräume auf, somit ergibt sich der Wirkungs- 
grad y mit 0,75 bis 0,80, 

In dem genannten Werke werden die mit Masse gefüllten 
S "1 Gutachten von Professor Vo gel, Berlin, über gelöstes 
zetylen. 

Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band. 


` Behälter durch eine Schüttelvorrichtung 10 Stunden geschüttelt, 


Dann werden sie durch 


un gleichmälsige Dichte zu erzielen. 
Sie 


Monate auf 250” C erhitzt, um sie völlig zu trocknen. 
gewähren also einen hohen Grad von Sicherheit. 
Nach langsamer Abkühlung werden 40°, des Hohlraumes 


der Behälter mit Azeton gefüllt. 


IV. Azeton. 


Azeton, C,H,O, ist eine organische Verbindung, die bei 


trockener Destillation von essigsauerm Kalke, Baryt oder Blei 


entsteht; es findet sich auch in den Erzeugnissen der trockenen 


Destillation von Holz. Es ist eine wasserhelle Flüssigkeit von 


ätherischen Geruche, dessen Gewicht bei 18°C 0,792 gl 
beträgt: es siedet bei 56° C. Zur Darstellung erhitzt man 


essirsaueren Kalk in einer eisernen. mit Kühlvorrichtung ver- 
sehenen Retorte allmälig zur Rotglut und erhält ihn so, bis 
mehr abläuft. Das wässerige Erzeugnis 


keine Flüssigkeit 
mit Chlorkalzium entwässert und dann 


wird durch Schütteln 


gereinigt. 
1 1 Azeton nimmt bei 1 at und 15° C 251 Azetylen auf. 


Die Aufnalmefahigkeit steigt mit zunehmender Spannung So, 
dafs 1 1 Azeton bei 15 at 375 1 Azetylen löst, wobei sich der 
Rauminhalt des Azeton um 4°/,,/at vergrölsert, also wächst 1 } 
Azeton bei 15 at auf 1,61. 

Ist V! der Rauminhalt des Behälters, pat die Spannung, 
A! die hierbei nötige Menge Azeton. Q! die Menge Azetylen- 
gas bei nat und 50° C, so ist A = 0,4 V, Q = 25.A.p. 
Q = 10.V.p und bei p = 15, Q = 150 V. 

Die Formel hat nur für 15° C Gültigkeit; 
Wärme, so nimmt auch die Spannung im Behälter zu und 
zwar geradlinig mit der Wärme, wie aus Zusammenstellung J 
und Textabb. 1 hervorgeht. 

Die genaue Bestimmung der Gasmenge in einem im Be- 
triebe befindlichen Behälter bei gegebener Wärme ist nur 
durch Abwägen möglich, wenn das Gewicht des Behälters vor 
dem Füllen festgestellt ist. Das Gewicht von 1 chin Azetylen 
beträgt 1,162 kg. Inn Eisenbahnbetriebe ist dieser Vorgang 
umständlich und bei Verwendung grolser, an den Waren fester 
Behälter nicht durchführbar. | 


Dn Betriebe entweicht ein Teil des Azeton in Dampfform, 
hierbei soll 


steigt die 


der bei Neufüllung wieder ersetzt werden muls: 
die der jeweiligen Wärme entsprechende Spannung nicht über- 
schritten werden. Deshalb ist beim Füllen die grölste Sorg- 
falt nötig, um störungsfreien Betrieb zu sichern, man muls 
also die im Behälter befindliche Gasmenge auch wegen der 
technischen und wirtschaftlichen Überwachung des Beleuchtungs- 
dienstes stets kennen. Bisher ist diese Frage rechnerisch nicht 
gelöst, man hat sich damit geholfen, die gespeicherte Menge 


Azetylen abzuwiegen. 

Der Verfasser hat versucht, eine theoretische Berechnung 
durchzuführen, um wenigstens einige Anhaltspunkte zu erhalten. 
Bei der verwickelten Art der Aufgabe soll die nachstehende 
Berechnung jedoch nur einen Schritt auf dem Wege zum Ziele 
darstellen. In einem Behälter von 101 nimmt die schwammige 
Masse bei 77,5°/, Hohlraum 2,251 ein; füllt man den Be- 
halter zu 40°/,, also mit 41 Azeton und prefst hierauf das 
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Azetylen auf 15 at, so vergréfsert sich der Inhalt des Azetons 
um 4°/,/at, also von 41 auf 4+ 0,04.15.4 = 6,41. 

Durch die Masse wird der Behälterraum von 101 um 
2,25 l verringert, hierzu kommt der erforderliehe Raum von 
6,41 für das gesättigte Azeton, daher bleiben 10—8,65 = 1,35 ] 
frei für die Ausdehnung des Azetylen und Azeton bei steigen- 
der Wärme. Die Aufnahmefähigkeit des reinen Azetons be- 
trägt bei 15° C und lat das 25fache des eigenen Inhaltes 
und nimmt mit steigender Wärme nach der in Textabb. 2 ge- 
zeichneten Linie ab. 

Die Ausdehnung der Azetylen - Azeton - Lösung beträgt 
0,0015 für 1° C; die bei einer bestimmten Wärme auftretende 
Spannung heilse p, 

Die Flasche wurde bei 15° und 15 at mit 4.25.15 = 
15001 Gas gefüllt. Bei genauer Rechnung ist der freie Raum 
von 1,351 in Betracht zu ziehen, die Spannung beträgt dann 
14,8 at, denn 4,25 p + 1,35 p = 1500 gibt p = 14,8 at. 

Bei dieser Spannung beträgt die Azetonmenge statt 60 
nur 57,2°/). Der Einfach- 
heit wegen ist die Spannung 
mit 15 at, die Azetonmenge 
mit 60°/, genommen. Bei 
der Erwärmung auf 25° er- 
gibt sich die Menge nach 
Textabb. 2 zu 4,06.23.p 
== 93,38. p 1, wobei die Aus- 
dehnung der Azetylen-Azeton- 
Lösung mit 0,0015. 4.10 
<=: 0,06 berücksichtigt wurde. 
Da sich nun die Azetonmenge 
bei 15 at um 60°;, aus- 
dehnt und die Zunahme des 
Inhaltes von der Spannung 
geradlinig dem von der Ziffer 
der Aufnahmefähigkeit umge- 
kehrt abhängt, so ist der freie Raum der Hohlräume *) 

23 p 
7,75 — 4,06 — 0,6.4,06. a 

Dieser Raum enthält bei nk 3,69 p — 0,15 p? Azetylen. 

Die Flasche enthielt aber 15001 Gas, also muls 


93,38 p + 3,69 p — 0,15 p? = 1500 oder 
p = rund 16 at sein. 


Abh 2. Darstellung der Aufnahme- 
fähigkeit des Azeton abhängig von 
der Wärme. 
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= 3,69—0,15 p. 
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Die Werte von p für die in Frage kommenden Wärme- 
stufen sind in Textabb. 3 aufgetragen. 


Entnimmt man nun dem Behälter allmälig 1001 Gas, so 


D = C. 


Abb. A Spannungsänderungen hei 
verschiedenen Wärmestufen und bei 
Entnahme von je 100 | Gas aus dem 


Abb. 3. Zusammenhang 
zwischen Spannung, Gasmenge 
und Wärme. 
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net die gefundenen Werte von p 
auf, so sind für bestimmte Werte p und t die zugehörigen 


Inhalte gegeben (Textabb. 4). 
Die Kenntnis der Vorgänge in dem in Azeton gelösten 


= Azetylen ist lückenhaft, die Inhalte bei noch höheren Wärme- 


stufen können daher noch nicht bestimmt werden. 


Für den 


_ Betrieb genügen aber die errechneten Werte gemäls der ge- 


Bringt man diesen Gedankengang in eine mathematische 


Formel, wobei ein 10 1-Behalter bei 15° mit 15001 Aze- 
tylengas gefüllt vorausgesetzt ist, indem man mit a; l die Azeton- 
menge = Aus (1 + 0,0015 t), mit e die Ziffer der Aufnahme- 


fähigkeit, beide bei t° C, mit p, die Spannung, mit k freien | 


Schwammraum == 7,75 1, mit 1:c den Wert = 0,6: (25. 15), 
mit R den freien Schwammraum nach der Erwärmung auf t° C, 
und mit Oldie Gasmenge bezeichnet, so ist: 


p 
R=k—a (1 e a 
Q = ayer + Ry 
Q= mem H |e a (1— e 


2) 


1911, S. 92. 


nommenen Nachwägungen, weil Wärmestufen über 35° C kaum 
vorkommen. 

Nach dieser Rechnung sind für einen Behälter von 10! 
die Werte in Zusammenstellung II angegeben und gleichzeitig 
die für alle Fälle nötigen Azetonmengen bestimmt. Voraus- 
gesetzt ist dabei, dals die Behälter immer die der jeweiligen 
Wärme entsprechende Spannung erhalten. Die beim Füllen 
der Behälter abgelesene äufsere Wärmestufe wird zwar in den 
meisten Fällen der innern des Behälters nicht gleich sein, dies 
hat aber nicht viel zu sagen, da durch die abgelesene Menge 
an der Gasuhr die Berichtigungen leicht bestimmt werden 
können. Textabb. 3 zeigt die Spannungsänderungen bei ver- 
schiedenen Wärmestufen und bei Entnahme von je 1001 
Azetylengas aus dem Behälter. 

Die Linien sind von den durch Versuche ermittelten ver- 


*) Mitteilungen des österreichischen Azetylen-Vereines 1905. 
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Zusammenstellung II. 
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565! 650 750 840 940 1035 
590 685 785 
600. 700 300 


45 
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sí eh da bei ihrer theoretischen See der Wärme- 


schutz durch die schwammige Masse nicht berücksichtigt wurde. 


Aus den Linien geht aber hervor, in welcher Weise grölsere 


| 
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oder kleinere Mengen von Azeton die Spannungsänderungen ` 


beeinflussen. 
Den allgemeinen Ausführungen lassen wir nun die Be- 


schreibung der nach Angaben der Südbahngesellschaft angeord- 
neten Beleuchtung mit gelöstem Azetylen folgen. 


V. Beleuchtungsproben. 


Die Südbahn hat bezüglich des gelösten Azetylen nahezu ` 


neunjihrige Erfahrung; der erste von der «Cie frangaise de 
l'acötylene dissous» zur Verfügung gestellte Behälter von 40 | 
wurde 1902 in einem zweiachsigen Wagen angebracht. Die 
Erprobung umfalste das Verhalten des Azetylengases bei ver- 
schiedenen Wärmestufen, 
und die Lichtkosten; Aufzeichnungen wurden genommen über 
Druckänderung und Azetylenverbrauch, Messungen der Licht- 
stärke und eisenbahntechnische Prüfung beendeten die Arbeit. 

Man erkannte, dafs die ursprüngliche Einrichtung den 
Verhältnissen der Eisenbahnen entsprechend umgebaut werden 


inulste; die Aufhängung der Behälter wurde geändert, statt 


des «Manoregulator» 
eingeführt, die Abmessungen der Leitungen errechnet, ein be- 


triebsicherer Haupthahn eingelegt, die Lampen, Brenner und 
Dunkelsteller nach und nach durch sachgemälse Ausführungen 
ersetzt. Nach allem gebührt der Südbahn das Verdienst, 
Beleuchtung der Personenwagen mit gelöstem Azetylen auf 
dem Festlande lebensfahig gemacht zu haben. 


Von den vielen Erfahrungen und Betriebsergebnissen sollen | 


nur die wichtigsten aufgeführt werden, nämlich: 


VI. Versuchsergebnisse. 
VI. a) Grofse Behälter, die Anwendung von sehr grofsen Be- 


hältern und die Einführung der nach unten leuchtenden Lampe 
sein, oder die Beleuchtungszeit war gering. 


von Dalen. 

Die Beförderung kleiner Behälter zu den Wagen erfordert 
viel Arbeit und Kosten und leidet unter Störungen, auch 
müssen sie in gröfserer Zahl bereit gehalten werden. Schon 
1907 sind daher in einem 16 t schweren Wagen mit fünf 
Lampen zu 30, und fünf. zu 10 Kerzen versuchsweise zwei 
gröfsere Behälter von je 400 mm Weite, 3m Länge, 3601 


der Druckregler von Westinghouse | 


die Bestimmung des Gasverbrauches | 


hae ao | 


1500; = | = ws 


| 


=a 


tbe d Ss 


| | 


| | | | 
Inhalt, 10 mm Wanddicke, 445 kg Eigengewicht und 790 kg 


Betriebsgewicht angebracht. 
Der Gasverbrauch betrug 150 bis 1701/St, der Gas- 


vorrat 94,28 cbm in beiden Behältern, der Überdruck 12 at 


bei 15° C. 
Der Gasvorrat reicht für rund 100 Tage aus, die Aus- 


wechselung der Behälter ist vermieden, da die Nachfüllung bei 
der Untersuchung des Wagens in der Füllstelle der Werkstätte 


vorgenommen wird. 

Der Verlauf der Spannungsänderung des Azetylengases ist 
aus Textabb, 5 zu entnehmen. Die ausgezogene Linie gilt 
Spannungsänderung je nach der Wärme an einem 

Versuchswagen. 
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Abb. 5. 
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‚ für die Spannung, die jedesmal bei der Abfahrt des in regel- 


die 


mälsigem Dienste stehenden Wagens vermerkt wurde, die ge- 
strichelte für die Spannung bei der Ankunft. Der Wagen 
wurde am 14. März 1907 in Betrieb gesetzt, die Leistung 


betrug bis zum 4. Juli bei 56563 km Lauf 112 Tage mit 


In der Zeit vom 3. bis 8. Mai fehlen die 
Die 


572 Brennstunden. 
Aufschreibungen, da der Wagen auf fremden Linien lief. 


_ Spannung im Behälter stieg von 7,7 auf 9,3 at entsprechend 
einer Wärmezunahme von 14 auf 19° C; in dieser Zeit mufs 


der Wagen also entweder nur bei Tag im Verkehr gewesen 


Obwohl die Betriebsergebnisse hinsichtlich der Beleuchtung 
dieses Versuchswagens nicht ungünstig waren, so mulste doch 
das Eigengewicht der beiden Behälter im Verhältnisse zu dem 
des Wagens berücksichtigt werden, um einschneidende Änder- 
ungen des Baues zu vermeiden. Die Zahl der Blätter der 


Tragfedern ist um je zwei erhöht worden. 
57* 
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VI. b) Nach unten leuchtende Lampen. 

Die vorzüglichen Ergebnisse, die die französische Ostbahn 
mit stehenden Glühkörperu erzielte, gab Anla’s, solche auch 
bei dieser Beleuchtung zu verwenden. um durch den geringern 
Verbrauch an Gas an Behältergewicht zu sparen. Dann wurden 
auch Versuche mit hängenden Glühkörpern vorgenommen. 

Die hierbei zu über- 
windenden Schwierigkei- Abb. 6. Explosiansbereich der Gasluftge- 
ten waren sehr grols, da mische in Röhren von 0,5 bis 40 mm Weite. 


es nur schwer gelungen 


ist, einerseits eine rufs- 
freie, bei schwankendem 
Drucke stetig brennende, 
entleuchtete Flamme zu 


erhalten, anderseits einen 
Glühkörper mit der nöti- 
gen Widerstandsfähigkeit 
zu finden. Eine weitere 
Schwierigkeit lag in der 


hohen Explosionsfähig- 
keit des Gemisches von 
Azetylen mit Luft; beim 
Anzünden wurden die 
Glihkorper durch die da- 
bei entstehende kleinekix- 
“plosion raseh zerstört. 
Die Explosionsfähigkeit 
beginnt schon bei 2,9"), 


enger bemilst. Textabb. 6 zeigt die Ergebnisse der darüber 
von Le Chatelier, Eitner und Trautwein angestellten 
Versuche: die durch die beiden Linien eingeschlossene Fläche 
bildet den Explosionsbereich für Gasluftgemische in Röhren 
von 0.5—40 mm Durchmesser. 

Azetylen bildet auch bei hoher Wärme Niederschläge, die 


| die Brennerdtisen leicht verlegen; Änderungen um Bruchteile 


und endet erst bei 64°/, Azetylengehalt. Die Explosions- ` 


Ho 
grenzen nähern sich, wenn man die Gefälse oder Rohre 


eines Millimeters in der Düse ändern die Wirkung und e 
kann ein Zurückschlagen der Flamme im Brennerrohre er- 
folgen. 

Ferner kann die dem Glühkörper entsprechende Flammen- 
form erzielt werden, wenn die Austrittsgeschwindigkeit des 
Gasluftgemisches am Brenner grölser ist, als dessen Zünd- 
geschwindigkeit. Nur in diesem Falle brennt das Gemisch an 
der Mündung, im andern schlägt die Flamme zurück. Die in 
in dieser Hinsicht bei der Südbahn gemachten Erfahrungen 
sind die folgenden. 

Nötig sind Erzielung unveränderlichen Gasluftgemisches, 


| richtige Bemessung des Brennerrohres und des Brenners selbst 
_ für verschiedene Lichtstärken, Vermeiden zu hoher Wärme im 


Brenner, Verhüten des Zurückschlagens der Flamme, richtige 
Wahl des Stoffes für den Brenner, vollständige Verbrennung 
des Gases, genügende Steifheit der Flamme zur Erzielung 
ruhigen Lichtes, innige Umspülung des Glühkörpers durch die 
Gestalt der Flamme, kleinste Bemessung des Glühgewebes. 
um bei Gasersparnis gröfsere Haltbarkeit zu erzielen. 

Diesen Anforderungen entspricht die unten beschriebene, 
sinnreiche Lampe von Dalén, sie macht den hängenden Glüh- 
körper auch für gelöstes Azetylen möglich. 

(Schluß folgt.) 


Winke für erste Hülfeleistung bei Verletzungen.*) 


Allgemein. 

Man bewahre völlige Ruhe. Man sende zum nächsten 
Arzte; gebe ihm die Art der Verletzung so gut wie möglich 
an, Man warte nicht auf eine gröfsere Zahl von Ärzten; wenn 
nötig, können «diese später zugezogen werden. Man bringe 
den Verletzten von der Unfallstätte, indem man die äufserste 
Sorgfalt benutzt, ihn nicht mehr zu verletzen. 

Neugierige sind zurückzuhalten. Die Verletzungen sind 
sorgfältig zu prüfen, ehe irgend etwas unternommen wird 

Man berühre offene Wunden nicht mit den Händen, und 
versuche nicht Schmutz zu entfernen, verwende auch keine 
schmutzige Kleidungstücke, da sie Krankheitserreger enthalten. 

Tragbahre. 

Die Tragbahre kann man als Bett benutzen. Drei Mann 

sind nötig, einen Verletzten richtig darauf zu legen. Man stelle 


sie mit der Längsseite neben den Verletzten. Die drei Leute ` 


sollen sich an seine Seite stellen, entfernt von der Tragbahre; 
einer legt seine Hände unter den Kopf und die Schulter, der 
andere uuter die Hüften und Knie, der dritte nimmt den ver- 
letzten Teil: so heben sie den Verletzten auf und legen ihn 
sanft auf die Tragbahre. 

Das Erste Hülfe-Packet enthält zwei keimtötende Ver- 
bande, in Ölpapier eingewickelt, eine elastische Gaze-Binde, 
eine dreieckige Binde und zwei Sicherheitsnadeln. Beim Ver- 


— 


binden der Wunde lege man den Verband auf die Wunde, olıne 
den Teil des Verbandes zu berühren, der mit der verwundeten 
Fläche in Berührung kommt, sichere ihn mit der Gaze-Binde, 
wenn nötig mit der dreieckigen Binde. Letztere läfst sich 
aulserdem als Schlinge und zum Festhalten von Schienen ver- 
wenden. Genügt der Inhalt eines Packetes nicht, verwende 
man mehrere. 
Blutung. 

Um Blutungen zu stillen, lege man einen Verband uuter 
den blutenden Teil und verbinde ihn fest mit der Gaze-Binde. 
Hört das Bluten nicht auf, nehme man mehr Verbände und 
wende mehr Druck an; versagt dies, so lege man eine Binde 
um das Glied zwischen der Stelle der Blutung und dem Körper 
und ziehe sie durch Drehen eines zwischen Verband und Glied 
hindurch gesteckten Stockes fest, bis das Bluten aufhört. Dann 
sichere man den Verband. 


Knochenbruch. 

Gebrochene Knochen sind mit Schienen zu behandeln, 
die durch dreieckige und andere Binden in Stellung gehalten 
werden. Eine Schiene soll vom Gelenke unterhalb des Bruche: 
bis zu dem nächsten darüber reichen. Zusammengefaltete 
Zeitungen, Holzstücke, steife Pappe, oder sonstige Versteifungen 
genügen, um die Reibung der Enden der gebrochenen Knochen 


_ an einander zu verhindern. 


*) Ein kleines Taschenbuch. das von der Pennsylvania-Eisenbahn unter ihre Angestellten verteilt wird. 
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Verbrennungen. 
Diese sind wie Wunden zu behandeln. Man entferne die 
Kleidungstücke vorsichtig, schneide sie weg, wenn nötig. Hat 
der Verletzte starke Schmerzen, kann man gewöhnliche, in 
Wasser gelöste Backsoda zum Tränken der Verbände verwenden. 
Ölhaltige Mittel wende man nicht an, da sie leicht Keime 


enthalten. 
Nervenerschütterung. 

Dies ist ein Zustand fast vollkommener Abwesenheit von 
Lebenszeichen, wie seufzende Atınung, blasse, kalte, feuchte 
Haut. Man gebe keinen Schnaps, noch andere anregende Ge- 
trinke oder Medikamente: die Hauptbedingungen sind innere 
und äulsere Erwärmung. Man gebe heifsen Kaffee, heilse 
Milch oder andere heilse Getränke, und verwende gewärmte 
wollene Decken, Warmwasserflaschen, heilse Ziegel oder der- 
gleichen. In Fällen scheinbaren Todes durch Ertränken oder 
elektrischen Schlag wende man künstliche Atmung an, wie sie 
im «Erste Hülfe»-Unterrichte gelehrt wird. 


| 


| 


Ohnmacht. 

Ohnmichte Personen sind an einen ruhigen Ort zu bringen 
und auf den Rücken zu legen. Man löse die Kleider am Halse 
und Unterleibe. Sind die Zustände wie bei Nervenerschütterung, 
wende man die dafür angegebene Behandelung an. 

Krämpfe. 

Ein an Krämpfen Leidender soll ruhig auf dem Rücken 
liegen. Man lockere die Kleider am Halse und Unterleibe, 
und achte darauf, dals er sich während der Krämpfe nicht 
verletzt. 

Hitzschlag und Sounenstich. 

Bei ersterem ist die Haut kalt und feucht, die Zustände 
sind dieselben, wie bei Nervenerschütterung, dieselbe Behandelung 
ist erforderlich. Bei Sonnenstich ist der Körper heils und trocken. 
Man verwende Eis für Unterleib, Kopf und andere Körperteile, 
inden man sie mit den Eisstücken reibt, oder das Eis zer- 


kleinert und es in Stoff eingehüllt auf die Körperteile legt. 
G—w. 


Schornstein amerikanischer Bauart von J. A. Maffei. 


C. Guillery, Baurat in München. 


Schornsteine amerikanischer Bauart mit Einrichtung zur 


Ablenkung glimmender Löscheteile sind bei uns nicht ein- | 


geführt, weil sie den Zug zu stark hemmen, Der Grund dieser 
starken Hemmung ist die geschlossene Ausführung des über 
der Mündung des innern gekürzten Schornsteines angeordneten 
Ablenktrichters*). Dampf und Rauchgase werden dadurch ge- 
waltsam nach aufsen gedrängt. Ob das Abfangen glühender 
Löscheteile dadurch sicher erreicht wird, erscheint fraglich, 
da die gegen den Schornsteinmantel geschleuderten Löscheteile 


auch den Weg durch die äulsere Schornsteinmündung ins Freie | 


finden können. 
Bei dem Schornsteine Textabb. 1, der kürzlich 


J. A. Maffei in München für die der Betriebsdirektion in 
Yolo**) der thessalischen Bahnen gelieferten drei Heifsdampf- 
Zwilling-Tenderlokomotiven mit Im Spur ausgeführt ist, ist 
dieser Fehler vermieden. Zunächst wurde der Blechtrichter 
mit Schlitzen von 5 >< 30 mm Querschnitt versehen, um dem 
Dampfe und Rauche Abzug zu verschaffen. Da sich auch dies 
noch als ungenügend erwies, wurde die Spitze des Trichters 
soweit abgeschnitten, dals eine Öffnung von 40 mm Weite ent- 
stand. Jetzt fand der Kern des austretenden Dampfstrahles 
hinreichenden Abzugquerschnitt. Dals ein Löscheteilchen durch 
die Öffnung in der Spitze den Ausweg ins Freie findet, ist 
unwahrscheinlich. Wegen der schnellen Erweiterung des Quer- 
schnittes verlangsamt sich die Bewegung, das Löscheteilchen 
gerät nach aufsen und wird hier so lange herumgewirbelt, bis 
es über den Rand des Trichters in den Zwischenraum zwischen 
dem innern Schornsteine und dem Mantel fällt. Von dort 
kann es durch eine von zwei mit Deckel verschlossenen 
Reinigungsöffnungen entfernt werden. Die äufsere Schornstein- 
mündung ist mit der üblichen, nach innen eingebauten Krempe 


von 


versehen. 
Aulser dieser Einrichtung zum Abfangen von Funken ist 


noch zwischen den Schornsteinfuls und die Blasrohrmündung 
ein kegelförmiges Drahtnetz üblicher Anordnung eingebaut. 


*) Eisenbahntechnik der Gegenwart, 2. Auflage, Band I, S. 185. 
**) Archiv für Eisenbahnwesen 1911, S. 131. 
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Abb. 1. Schornstein amerikanischer Bauart. Maßstab 1: 14. 
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Bericht über die Fortschritte des Kisenbahnwesens. 


Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten. 


Die Key-West-Eisenbahn. 
(Railway Gazette. 15. März 1912.) 

Eine der merkwürdigsten Bahnstrecken ist «die im Früh- 
jahre 1912 eröffnete Reststrecke der Key-West-Eisenbahn. Sie 
bildet das letzte Stück der durch «die Halbinsel Florida führenden 
Florida-Ostküsten-Linie und endet in dem von den reichen 
Amerikanern der südlichen Staaten der V.St. A. bevorzugten 
Seebade Key-West auf einer Insel im mexikanischen Golfe. 
Zur Führung der Bahnlinie benutzte man die grolse Zahl klemer, 
von der Halbinsel gegen Kev-West ziehenden Inseln. Nahezu 
150 km wurden in den atlantischen Ozean hinausgestreckt, so 
dafs die Fahrgäste das Land aufser Sicht verlieren. Die Kosten 
betrugen streckenweise 2.25 Millionen M km. Dieletzte Teilstrecke 
im Meere umfalst 11 km starken Zementbau, 152 km Damm, 
3.35 m über Fluthöhe, acht feste und zwei Dreh-Brücken. 
Die längste Brücke enthält bei 3,2 km Länge 180 Zementbogen. 

Die Länge der Florida-Ostküsten-Bahn beträgt 840 km 
mit 148 km Flügelbahnen. Die Baukosten beliefen auf 
150 Millionen M. Plan, Bau und Beschaffung des Geldes sind 
das Werk Präsidenten H. W. Flagler, der ein Alter 
von SQ Jahren erreichte, bevor das letzte Stück der Bahn 
zur Ausführung kam. Key-West bildet nun zugleich einen 
wichtigen Hafen. Neuyork wird durch diese Bahnverbindung 
Havanna auf 50 Fahrstunden nahe gebracht und die Seefahrt 
nach Kuba auf sechs Stunden beschränkt. G. W. K. 


en 


sich 


des 


Malayische Eisenbahnen. 
(Railway Gazette 1. März 1912, N. 260.) 
Die Regierung der britisch-malayischen 
Malakka geht in ihrem Bestreben, das Land zu erschliefsen, 
Bahnnetz und nene 


schaffen. 


Staaten auf 


auszugestalten 
der 


das bestehende 
wichtige Verbindungen zu 
Aufgaben ist die Erbauung der Bahnlinie von Pahang nach 


von Niam in Verbindung 


daran, 


Eme gröfsten 


Kelantan, die mit dem Bahnnetze 
gebracht werden wird. 

Weiter wird die Linie von der Provinz Wellesley nach 
Kedah im Norden in Angriff genommen, ferner eine Abzweigung 
der Hauptlinie von Kuala Lumpur nach Süd-Salak, die Fertig- 
stellung der Linie Kuala Selangor, endlich eine Zweiglinie, 
die die Kohlenfelder von Rawang erschliefsen soll, die für die 
malayischen Staaten von grofser Bedeutung sein werden. 


G. W. K. 


Der Ausbau des griechischen Bahanetzes. 
(Railway Gazette, l. März 1912, S. 242 und 15. März 1912, 
S. 298.) 

Griechenland besitzt seit erst 45 Jahren Bahnlinien, deren 
Ausbau und Entwickelung jedoch mit dem sonstigen Wachs- 
tume des Landes nicht Schritt gehalten hat. Zudem sind alle 
bislang bestehenden Linien im Besitze von Gesellschaften, und 
mit Ausnahme zweier haben alle Schmalspur, Verbindung mit 
den anderen Europas besteht an keiner Stelle. 

Das derzeitige Bahnnetz umfafst folgende sieben Babn- 
gesellschaften: 1) die Piräus-Athen-Peleponnes-Bahn, 2) die 
Larissa-, 3) die Thessalische-, 4) die griechische Nordwest- 
Eisenbahn. 5) die elektrische Bahn Athen-Piräus, 6) die Kephis- 
sia-Bahngesellschaft mit einer, den griechischen Marmorwerken 
gehörigen Flügelbahn, und 7) die Pyrgos-Katakolo Eisenbahn. 

Den Hauptgrund, warum Griechenland eine Bahnverbindung 
durch die nördlich an Griechenland grenzende Türkei mit den 
anderen Staaten Europas nicht erhielt, bilden die seit dem 
griechisch-türkischen Kriege gespannten Beziehungen zwischen 


den beiden Staaten. Jetzt endet die von Larissa in Griechen- 


land kommende, gegen Norden führende Linie in Karali-Derven, 


einen kleinen Städtchen an der griechisch-türkischen Grenze. 
Trotz der Schwierigkeiten eines Einvernehmens hofft man doch. 
die Weiterführung dieser Sack-Linie nach Gida an der Monastir- 
Saloniki-Eisenbahn zu erreichen. 

Dem Baue der ungefähr 100 km langen Linie ständen 
keine besonderen technischen Schwierigkeiten entgegen, abge- 
sehen von den Wildwassern, die zur Regenzeit und Schnee- 
schmelze vom Olymp stürzen. Für die Türkei wäre der Bau 
dieser Linie zumindest so vorteilhaft, wie für Griechenland 
bezüglich der Beförderung hochwertiger und leicht verderbender 
Waren und der Post. Ein grolser Teil der Reisenden würde 
die raschere Bahnfahrt der wohl angenehmern, aber viermal 
währenden Schiffahrt vorziehen. Alle Frachten nach 
Griechenland müssen aber türkische Bahnlinien auf 
bedeutende Länge benutzen. Für den westlichen 
Verkehr von Nisch aus Serbien kommen 468 km, 330 km 
zwischen Zibeftebé und Saloniki und 138 km von da bis zur 
Grenze, für den östlichen von Konstantinopel bis Saloniki 
841 km und weitere 138 km von da bis Karali-Derven in 
Betracht. G. W. K. 


so lange 
und von 
ziemlich 


0 b or 


Fink, Stofsfreie Doppelschiene. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 7 und 8 auf Tafel XLIX. 


Die J. Fink geschützte stofsfreie Doppelschiene (Abb. 7 
und 8, Taf. XLIX) besteht aus zwei gleichen Teilen, von 


denen jeder in zwei Lagen als halber Kopf und Fufs benutzt | 


werden kann, indem man ihn um 90° kantet; so ist zwei- 
malige Verwendung jeder Hälfte ermöglicht, und die Schiene 
erhält auf jeder Seite eine Schutzleiste. Der Stols der einen 
Schienenhälfte liegt in der Mitte der andern. Die 10m lange 


Schiene ruht mit geneigten Unterlegplatten auf zwölf Quer- 


bau. 

schwellen, Der Mittenstand der Stofsschwellen beträgt 601,5 mm, 
der der nächsten Schwellen von den Stofsschwellen 723 mm, 
die Teilung der übrigen Schwellen 985 mm. 

Die Fulsteile werden zusammen mit den Unterlegplatten 
durch Schwellenschrauben oder Bolzen auf den Schwellen be 
festigt. Jeder Schienenteil hat an den beiden mittleren Schwellen 
zur Verhinderung des Wanderns runde, an den übrigen 
Schwellen zur Ermöglichung der Längsausdehnung längliche 
Schraubenlöcher. Bei geringer Abschrägung der Auflager 
fläche der Unterlegplatte nach der Mitte zu stehen die beiden 
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Schienenteile in einem kleinen Winkel zu einander, so dafs 
ihre Köpfe dauernd fest an einander geprelst werden. Ver- 
bindungschrauben im Stege können daher wahrscheinlich weg- 
fallen. Diese Wirkung wird durch schwache Ausbauchung der 
Stege noch erhöht, hierdurch aber auch eine gleichmälsigere 
Druckverteilung auf die Fulsteile erzielt. Die Halbstölse er- 
halten Winkellaschen. Die Anordnung hat einige Ähnlichkeit 
mit der Schwellenschiene von Haarmann, die sich bekannt- 
lich nur für bestimmte Zwecke, namentlich für einzupflasternde 
Gleise bewährt hat. Ob mit der hier vorgeschlagenen Abände- 


rungen bessere Ergebnisse zu erzielen sind, bleibt abzuwarten, | 


Die Abnutzung in der einen Stellung der Hälfte hat auf die 


Verwendung in der andern wahrscheinlich keinen Einfluls. Die | 


Verwendung als Doppelschiene würde namentlich für Kolonial- . maschine die Greifschaufel unter das Ladegut gestofsen und 


bahnen vorteilhaft sein. B—s. 


Selbsttätige Grab- und Verlade-Maschine der Myers-Whaley Co. 
in Knoxville, Tenn. 

(Engineering Record, current news supplement 1912, August, S. 68. 
Mit Lichtbildern.) 

Die Maschine ist bestimmt in engen, niedrigen Räumen, 
wie schmalen Einschnitten, beschränkten Lagerplätzen, Berg- 
werken, Tunneln das lose, nötigen Falles gesprengte Gut vorn 
aufzunehmen und hinten zu verladen, in Tunneln besorgt sie also 
die Schutterung allein. 

Die Maschine besteht aus einem 
nit zwei niedrigen seitlich schwingenden, wagerechten Auslegern 


und der Triebmaschine. 


vierräderigen Gestelle 


` vurn niedergelegte Kippschaufel fällt. 


-dafs 


achse des Auslegers steht, so dafs er seine Stelle beim seitlichen 
Schwingen nicht ändert. 

Grade unter diesem Abwurfe, auch über der Drehachse 
steht das hintere Ende eines zweiten Förderbandes auf dem 
hintern, auch seitlich schwingenden Auslegers, der so nach 
oben geknüpft ist, dafs die Förderwagen unter sein Hinter- 
ende fahren können, die beiden Förderbänder arbeiten also 
bei beliebiger gegenseitiger Stellung der beiden Ausleger 
richtig zusammen. 

Die Triebmaschine fährt das Untergestell und bewegt von 
der gemeinsamen Drehachse beider Ausleger aus beide Schaufeln 
und beide Förderbänder durch Kettenradübersetzung. 

Beim Betriebe wird zu Beginn eines Hubes der Trieb- 


dann nach hinten ausgekippt, so dafs das Ladegut in die nach 
Zum Schlusse des Hubes 
schwingt die Kippschaufel auf Rollen in Schlitzführungen nach 
hinten, und lälst das Ladegut auf das Vorderende des vordern 
Förderbandes gleiten, auf dem das Gut bis zur Drehachse 
läuft. Hier fällt es auf das Vorderende des hintern Förder- 
bandes und geht auf diesem nach dem Hinterende, wo es in 
die Förderwagen abgeworfen wird. 

Der vordere Ausleger mit der Greifschaufel bestreicht etwa 
130°, der hintere mit dem Ladebande einen solchen Bogen, 


Gleisbogen und auf zwei Nachbargleisen 


in scharfen 


geladen werden kann. 
Bei 6t Gewicht lädt die Maschine mit einer 86 cm breiten 


Der vordere Ausleger trägt an der Spitze die mit Zähnen | Greifschaufel in eine Kohlenflötze von rund 2m etwa 25 t in 


verschene Greifschaufel, dahinter die Kippschaufel und dahinter _ 
die Schutterung bis auf 11 m Länge in der Stunde. 


ein Förderband, dessen hinterer Abwurf grade über der Preh- ` 


der Stunde. In einem Felstunnel leistet sie bei 7 t Gewicht 


Bahnhöfe und deren Ausstattung. 


Empfangsgebäude der Aurora-, Elgia- und Chikago-Bahn 
zu Wheaton in Illinois. 
(Electric Railway Journal 1911, Band XXXVIII, 23. Dezember, 
Nr. 26, S. 1280. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 3 auf Tafel XLIX. 

Das Erdgeschofs (Abb. 3, Taf. XLIX) des neuen Empfangs- 
gebäudes der Aurora-, Elgin- und Chikago-Bahn an der Nord- 
west-Ecke der Haupt- und Eisenbahn-Stralse zu Wheaton in 
Minois liegt ungefähr 1,5 m über Strafsenfliche. Ein mit Ge- 
länder aus Gufsbeton versehener Vorbau aus Beton umgibt das 
Gebäude auf drei Seiten. Kine breite Betontreppe führt von 
der Kisenbahn-Strafse nach dem Haupteingange. 
Bahnseite erstreckt sich ein Beton-Bahnsteig von der nördlichen 
Wand bis auf 61 cm von der nächsten Schiene. Das (Gebäude 
hat 9.6 >< 29,26 m Grundfläche. Eine offene gewölbte Halle 
nimmt die Mitte des Gebäudes ein. In seinem westlichen 
Teile befinden sich Wartehalle, Fahrkarten-Ausgabe und Abort 
für Frauen, im östlichen zwei Dienstzimmer, (repäckraum und 
Abort für Manner. Das Kellergeschols unter dem ganzen 
Gebäude enthält Heizung und Lager. 


einzelnen Räume ist in Abb. 3, Taf. XLIX angegeben. 
B—s. 


SS 


| 


Die Bestimmung der ` 


Auf der 


xm ČĖÁ 


kranwagen für Bahn-Oberleitungen. 
(Electric Railway Journal, Juni 1912, Nr. 24, S. 1011. 
Mit Abbildung.) 
Die mit Einwellen - Wechselstrom betriebene Neuyork, 
Westchester- und Boston-Bahn hat für die Arbeiten an der 
Streckenoberleitung ein besonderes Fahrzeug in Dienst gestellt. 
Zwei zweiachsige Drehgestelle tragen eine geräumige Wagen- 
Bühne auf Prelsblechrahmen, deren eine Hälfte ein Kastenauf- 


bau mit dem von einer Gasolinmaschine angetriebenen Strom- 
Der Strom dient 


erzeuger und dem Führerstande einnimmt. 
zur Speisung der Fahrtriebmaschinen und der Triebwerke 
eines Kranes auf der andern Hälfte der Wagenbiihne. 


Der aus Walzträgern zusammengebaute Drehkran hat einen 
wagerechten Ausleger, auf dessen Rücken eine Laufkatze führt. 
Sie hebt 10 t bei kleinster, 3 t bei gröfster Ausladung. Der 


| Ausleger trägt aulserdem eine leichte Bühne mit Geländer für 


die Arbeiten an der Oberleitung. Die mit vier umlegbaren 
Stützen an den Auslegerbalken befestigte Bühne kann mit dem 
Kranhubwerke leicht in der Höhe verstellt werden. Die Fahr- 


triebmaschinen geben dem Wagen eine Geschwindigkeit von 


48 k/mSt. A. Z. 
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Maschinen und Wagen. 


Dampfstrahl-Pumpe von Wintzer*). 
Hierzu Zeichnungen Abb. 4 bis 6 auf Tafel XLIX 

Abb. 4, Taf. XLIX zeigt die Zusammensetzung der Dampf- 
strahl-Pumpe von Wintzer in Halle a. S. aus den einzelnen 
Düsen, die ohne Gewinde zu einander passen. Die Düsen 
werden lose in eine Hülse eingesetzt, die abermals ohne Ge- 
winde in den Körper eingeschoben wird uud sich mit den 
Flächen b, c, d an das Pumpengehäuse legt. Die Abstände 
der einzelnen Düsen sind durch Ansätze a genau bestimmt. 
Um beim Herausziehen nicht etwa durch angesetzten Kessel- 
stein behindert zu werden, sind die übrigen Teile der Hülse 
bei e und e! reichlich kleiner gehalten, auch sind die Flächen 
b, c, d gegen einander abgestuft. Der ganze Düseneinsatz 
wird mittels besondern Schlüssels in das Pumpengehäuse ein- 
gesteckt und das Ganze dann durch ein Kopfstück gehalten. 
Abb. 5 und 6, Taf. XLIX zeigen die vollständige Pumpe für 
eine Lokomotive. Losnehmen, Reinigen und Wiedereinsetzen 
geschehen in wenigen Minuten während des Betriebes. 

Abb. 6, Taf. XLIX zeigt ferner auch den Regler des Wasser- 
zulaufes, der sich wegen walzenformiger Gestaltung nicht zu- 
setzen kann und ohne Lösung von Rohrleitungen zu reinigen ist. 
Das Überlaufventil ist rechtwinkelig zur Pumpe angeordnet und 
schliefst durch sein eigenes Gewicht. Das Überlaufwasser wird 
durch einen Umführkanal abgeleitet. Die Pumpe arbeitet unter 
einem Überdrucke von 3 bis 16 at bei 230 1/Min Höchst- 
leistung und springt nach jeder Unterbrechung beim Wieder- 
anstellen sofort leicht und sicher an. Sie saugt Wasser bis 
zu 4m Höhe und bis zu 60° C. 

Die Pumpe von Wintzer ist vollständig symmetrisch 
und gestattet die Verwendung sowohl für rechte wie linke 
Anordnung. Hierdurch kann der Apparat an jede vorhandene 
Rohrleitung ohne Weiteres eingebaut werden. 

Die Strahlpumpe wird von der Direktion Halle seit mehr 
als 3 Jahren mit Erfolg verwendet und ist vom Königlichen 
Eisenbahn-Zentralamt für die im Bau befindlichen S 


Sun Loko- 
motiven vorgeschrieben. 


Selbsttatige Kuppelung. 
(Railway Age Gazette, Oktober 1911, Nr. 17, 8. 847. Mit Abb.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 4 auf Tafel XLVHI. 

Auf der Stadtschnellbahn in Neuyork wird eine selbst- 
tätige Wagen- und Bremsleitung-Kuppelung der Westing- 
house- Bremsen-Gesellschaft erprobt. Abb. 4, Taf. XLVII 
zeigt die in wagerechter Mittelebene geschnittene Kuppelung. 
Die mit wagerechten Bolzengelenken an der Zugstange be- 
festigten Kuppelköpfe aus Stahlgnfs greifen mit senkrechten 
gehobelten Winkelflächen in einander, gleichzeitig dichten die 
Ringe C der besonders eingesetzten Krümmer für die Brems- 
luftleitung gegenseitig ab. Die Klinken A legen sich, durch 
eine Schraubenfeder und ein Hebelgelenk angezogen, gegen 
die Flächen B und sichern die Verbindung so kräftig, dals 
schon eine Klinke genügen würde. Zum Lösen der Kuppelung 
die Vierkantwelle mit der Daumenscheibe in der Nähe 
Die Daumen D greifen am 


wird 
des Bolzengelenkes gedreht. 


TS D.R. P. und D.R. G. M. 


| 


Bolzen E an und ziehen die Klinke A zurück. Die Kuppel- 
zum Eingriffe, wenn die Mittelebenen in 
76 mm, in der Wagerechten um 178 mm 
verschoben sind. In ungekuppeltem Zustande werden die Köpfe 
durch eine unter der Zugstange befestigte Feder in wagerechter 
Lage erhalten. Die Abnutzung der Ringe C ist gering, da 
sie sich beim Eingriffe rechtwinkelig zur Zugrichtung auf- 
A. A 


köpfe kommen noch 
der Senkrechten um 


einanderpressen. 


Ventillose Verbrennungstriebmasehine von Cottin. 
(Genie eivil, Oktober 1911, Nr. 24, S. 495. Mit Abb.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 9 bis 12 auf Tafel XLIX. 

Bei den Verbrennungstriebmaschinen üblicher Bauart ist 
der Verdiehtungsraum im Zylinderkopfe am Ende des Auspuff- 
hubes mit Verbrennungsrückständen gefüllt, die sich während 
des Saughubes mit der frischen Füllung vereinigen, sie ver- 
schlechtern und unnötig erhitzen. Die neue ventillose Viertakt- 
Verbrennungsmaschine von Cottin soll die vollständige Aus- 
spülung der Verbrennungsrückstände aus dem Zylinder er- 
möglichen. Nach Abb. 9 bis 12, Taf. XLIX ist statt der 
Ventile ein Drehschieber D in den Zylinderkopf quer zur 
Kolbenachse eingebaut. Der Kolbenkörper schmiegt sich an 
der Schieberseite eng an die Rundung des Schieberkörpers 
an. Dieser hat zwei Aussparungen k und k, und wird mittels 
Gelenkkettenantriebes 1:4 von der 
Kurbelwelle aus gedreht. Der Schieber gibt der Reihe nach 
die Einsauge- und Auspuff-Offuung A und E, die Frischluft- 
öffuung B und die Mündung des Rohres T frei, das zum luft- 
dicht an den Zylinder angeschlossenen ‘Triebwerkgehiuse H 
führt. In Abb. 9, Taf. XLIX ist der Ansaugehub beendet, 
A und E sind geschlossen, der zurückkehrende Kolben ver- 
dichtet das Gas-Luftgenusch des Schiebers. 


in einer Übersetzung 


in dem Raume k 


Durch die Luftverdiinnung im Gehäuse H wird Frischluft 
durch B, den Raum k, und das Rohr T angesaugt. Am Ende 


des zweiten Hubes ist nach Abb. 10, Taf. ALIN die ganze 
Füllung des Zylinders im Raume k verdichtet und wird ent- 
zündet. In Abb. 11, Taf. XLIX ist die Dehnung beendet. Der 
Drehschieber öffnet den Auspuff E. Nach Beendigung des 
Ausstofshubes schliefst der Schieber dicht an die Ausrundung 
des Kolbens, so dafs nach Abb. 12, Taf. XLIX kaum noch 
ein schädlicher Raum vorhanden ist. Die Aussparung k, steht 
nunmehr vor der Einlalsöffnung A und gibt beim Rückgange 
des Kolbens den Zutritt zum Zylinder frei. Gleichzeitig wird 
die Luft im Gehäuse H zusammengeprefst und spült die Ver- 
brennungsrückstände in k während des ganzen Hubes durch 
die Auspufföffnung E aus. Bei dem nun folgenden Ansaugen 
wiederholt sich das Spiel nach Abb. 9, Taf. XLIX, nur ver- 
mittelt jetzt k die Verbindung zwischen B und T, k, dient 


als Verbrennungskammer. A. Z. 


Mefswagen der Atchinson, Topeka und Santa Fe-Eisenbahn. 
(Railway Age Gazette, März 1912, Nr. 13. S. 751. Mit Abb.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 9 auf Tafel L. 

Der 15,24 m lange und 3,0 m breite Wagenkasten rulit 
auf zwei zweiachsigen Drehgestellen. Untergestell und Kasten- 
gerippe sind ganz aus Stahl. Der Rahmen hat in der Mitte 
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zwei starke Blechlängsträger von Fischbauchform und je zwei 
Seitenlängsträger aus Walzeisen, die durch Querschwellen aus 
Prefsblech mit oberen und unteren Gurtplatten verbunden sind. 
Die Quelle bringt ausführliche Zeichnungen. Der Arbeitsraum 
ist 7,5 m lang und enthält den Zugmesser für 454 t, den Tisch | 
Tafeln für die Schalter und 
Die andere Wagen- 


mit den Schreibeinrichtungen, 
Melsgeräte, Werkbänke, Ofen und Tisch. 
hälfte enthält vier Schlafplätze mit oberm und unterm Bette, 
einen Waschraum und eine Küche. 

Der Zugmesser zeichnet Zug und Druck im Zuggestänge 
auf. Zwei senkrechte Doppelliebel B mit einem Armverhältnisse 
1:5 sind in dem kräftigen mit der Fulsbodenplatte ver- 
schraubten Sockel drehbar gelagert und greifen mit dem 
kürzern Ende am Kopfe der Zugstange A, mit dem obern Ende 
an einem Querhaupte C an, das einen wagerecht liegenden 
Doppelkolben D von 508 mm Durchmesser verschiebt. Zur ` 
Verminderung der Reibung berühren sich die beiden Teile 
in Schneidenlagern, Der Kolben ist in einem starken, seitlich 
offenen Zylinder E geführt und berührt mit den Stirnflächen 
zwei Gummiplatten, die die mit Drucktlüssigkeit,. Glyzerin und 
Alkohol, gefüllten Endräume F des Zylinders abtrennen. Von 
den Druckkammern F führen 19 mm weite Kupferrohre zu 
dem Schreibtische, dessen Ausrüstung die gleichzeitige Auf- 
zeichnung der Zugkraft, Geschwindigkeit, Zeitabstände, der 
gewählten Streckenabschnitte, Öffnung des Reglers, Lage der 
Steuerung, der Kesseldrücke und Dampfschaulinien, Brems- 
luftdrücke und Angaben über die Heizung ermöglichen. Der 
Papiervorschub und einzelne Mefsgeräte werden durch eine 
besondere J.aufachse mit flanschlosen Rädern von 560 mm 
Durchmesser, die durch Schrauben vom Wageninnern auf das 
Gleis gesenkt werden kann, und durch Kegelräder angetrieben. 
Aulserdem kann eine elektrische Triebmaschine zum Antriebe 
benutzt werden, sie läfst sich durch Kuppelungen für drei 
Geschwindigkeiten einschalten. Auf der Tischplatte läuft ein 
380 mm breites Papierband stets in derselben Richtung weiter. 
Die Schaulinien werden von Schreibstiften gezeichnet, die an 
Lenkern aus hohlen Aluminiumstäben sitzen. Den Schreibstift 
bildet ein kupfernes Napfchen mit Phosphorbroncefutter und 
einem Fadendochte, so dafs der Strich nach jeder Richtung 
gleichmifsig wird. Der Druck in den Flüssigkeitskammern 
des Zugmessers wird von Crosby-Zeigern mit aufsenliegender ` 
Feder angezeigt, die wagerecht auf der einen Seite des Tisches 
angeordnet sind. Die Geschwindigkeit wird mit einem Messer 
nach Beyer angegeben, der Kettenantrieb von der Hauptwelle 
erhält. Der Schreibstift für die Zeitangabe wird elektromag- 
netisch von einer Uhr bewegt. Aus dem zur Streckenbeobachtung | 
dienenden Dachaufbaue und von der Lokomotive aus können 
mit einem Druckknopfe Zeichen ausgelöst werden. Zwei weitere 
Zeiger zeigen fortlaufend die Spannung in den Luftleitungen, 
Bremszylindern und Luftbehältern an. Ein Speicher von 16 
Zellen mit 32 V unter dem Wagenkasten liefert Strom für die 
Beleuchtung und die Elektromagnete. Zum Aufladen dient | 
ein am Rahmen federnd aufgehängter und von einer Dreh- 


| 
gestellachse mit Riemen angetriebener Stromerzeuger. Der | 
d Ze 7 


Wagen wiegt im Dienste 41 t. 


er ne = nd 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band. 


Elektrische Lokomotive mit Zahnradantrieb. 
(Electric Railway Journal, Februar 1912, Nr. 7, 8. 268. Mit Abb. 
Engineering News, Marz 1912, Nr. 11, S. 484. Mit Abb. Schweizerische 
Bauzeitung, Juni 1912, Nr. 24, S. 327. Mit Abb. Electric Railway 
Journal, Juni 1912, Nr. 25, S. 1085. Mit Abb.). 


Hierzu Zeichnung Abb. 8 auf Tafel L. 

Die Neuyork, Neuhaven und Hartford-Bahn hat 
die elektrischen Lokomotiven*) ihrer Stadt-Endstrecken um 
eine »Kolonial«e genannte 1D1.-Lokomotive vermehrt, die von 
der Westinghouse-Elektrizitätsgesellschaft ausgerüstet ist. 
Bemerkenswert ist der Antrieb der vier Triebachsen durch je 


eine unmittelbar darüber angeordnete Doppeltriebmaschine, die 


sich mit breiten Gleitlagern auf eine die Achswelle umgebende 
Die Ritzel der beiden Maschinen treiben 
Mit den 


zwischen 


Hohlachse stützt. 
ein fest auf die Hohlachse gekeiltes Zahnrad an. 


Radsternen ist die Ilohlachse durch eine Anzahl 
die Speichen eingebetteter Schraubenfedern nachgiebig ge- 
kuppelt. Die Doppeltriebmaschinen sind in Reihe geschaltet 
und werden als Einheit Sie haben bei Prefsluft- 
kühlung eine Stundenleistung von 170 PS und geben dann 
jeder Triebachse eine Zugkraft von 1700kg. Der Kasten- 
aufbau mit der übrigen elektrischen Ausrüstung ist den älteren 
Lokomotiven dieser Bahngesellschaft ähnlich, rulıt jedoch auf 
einem kräftigen Plattenrahmen, den die beiden mittleren Trieb- 
achsen unmittelbar tragen, während je eine der äufseren 
Triebachsen mit einer Laufachse in einem besondern Dreh- 
gestellrahmen aus Stallguls unter dem Hauptrahmen laufen. 
Die Anordnung der Drehgestelle unter einem kräftigen Stahl- 
gulsquerträger des Ilauptrahmens ist in der zweitgenannten 
Quelle ausführlicher dargestellt. Die Lokomotive wiegt 110t, 
wovon auf die elektrische Ausrüstung 55 t entfallen, und fährt 
56 km’St. Der ganze Achsstand beträgt 11,88m, die ganze 
Länge 14,1m. Bei der neuesten Ausführung nach Abb. 8, 
Taf. L, ist lediglich die Bauart des Untergestelles dahin 
geändert, dafs die Achsen in der Anordnung IB+B1 in 
zwei Drehgestellrahmen zusammengefalst sind. Diese Ralmen 
haben die Zug- und Stols-Kräfte zu übertragen und sind daher 


kurz gekuppelt, die Laufachsen haben noch besondere Seiten- 
ALD, 


gesteuert. 


verschiebung. 


202.1V.[T. S.- Lokomotive mit Diesel-Triebmaschine und Prefs- 


luftübertragung, Bauart Dunlop. 
(Engineer 1912, Januar, S. 38. Mit Abbildungen.) 


Hierzu Zeichnungen Abb. 14 und 15 auf Tafel L. 

An jedem Ende der Lokomotive sind über der Mitte des 
Drehgestelles zwei Aulsenzylinder angeordnet, denen Prelsluft 
von 3.28 at. Spannung zugeführt wird. Die Luftverteilung erfolgt 
durch Kolbenschieber von 229 mm Durchniesser, die Arbeit 
der Kolben jeder Seite wird auf die nächstliegende Triebachse 
übertragen, deren jede mit der mittleren Triebachse gekuppelt 
ist. Durch diese Anordnung wird erreicht, dafs sich die hin 
und her gehenden Massen in jedem Augenblicke völlig ausgleichen 
und Gegengewichte entbehrlich sind. 

Über den Triebachsen befindet sich eine stehende Prefs- 
pumpe mit sechs Zylindern und Diesel- Maschine, deren 
Arbeitszylinder 483 mm, und deren Luftzylinder 343 mm Durch, 


*) Organ 1910, S. 429. 
21. Heft. 1912. 
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messer haben; der Hub beträgt 305 mm. 
arbeitet im Zweitakt. An jedem Ende der Hauptprelspumpe 
ist eine kleine zweistufige Luftpumpe angeordnet, die einen 
unter dem Dache des Führerstandes gelagerten, aus fünf Flaschen 
gebildeten Behälter mit der zum Einspritzen des 
Rohöles nötigen Prefsluft versieht. Von den Abb. 1 
sechs Hauptzylindern strömt die Prefsluft in 
zwei seitlich gelagerte. mit Rohrbündeln ausge- 
stattete Behälter. Um die Wärme der Auspuff- ` 
gase zur Erhöhung der in der Prefsluft aufge- 
speicherten Arbeit nutzbar zu machen, werden 
die Abgase durch diese Rohrbündel geführt: sie 
gelangen schliefslich durch einen in der Mitte 
der Lokomotive angeordneten kurzen Schornstein ins Freie. 
Die Preisluftbehälter dienen gleichzeitig als Schalldämpfer für 
den Auspuff. 

Von den Böden der beiden durch ein Rohr verbundenen 
Luftbehälter führen Rohrleitungen nach den Schieberkästen. 
Da die aus den Zylindern austretende entspannte Prefsluft wieder 
den Einlafsventilen der Prefszylinder zugeführt wird, führt die 
verwendete Luft einen vollständig geschlossenen Kreislauf aus. 
Die Lokomotive wird deshalb eine «closed -circuit crude- oil 
locomotive» genannt. 

An jedem Ende der Lokomotive ist über Drehgestell und 


Zylindern ein kleiner walzenförmiger Kessel angeordnet, dessen ` 


grölserer, von Rohren durchzogener Teil als Kühlwasser-, dessen 
kleinerer, nach der Diesel-Maschine hin liegender Teil als 
Rohöl-Behälter dient. In den zwischen den beiden Kesselteilen 


liegenden Raum ist ein Lüfter eingebaut, der von der Welle | 
der Diesel- Maschine aus durch Kette angetrieben wird und ` 


zur Kühlung des Wassers dient. Um gleichmifsige Wärme 
EN 


in allen Zylindern der Prefsmaschine zu sichern, in welcher 
Richtung die Lokomotive auch fährt, wird das Kühlwasser durch ` 


Pumpen unten aus dem einen Behälter entnommen, dann dem 


nächstliegenden Hülfsprefszylinder und den daran anschliefsenden ` 
drei Hauptzylindern zugeführt und schliefslich in den zweiten 


Behälter geleitet. 
Bei 88,6 km/St Geschwindigkeit soll 
1000 PS am Umfange der Triebräder leisten. 
Die Hauptabmessungen sind: 


Zylinder-Durchmesser d 381 mm 
Kolbenhub h de he ee ci 660 a 
Durchmesser der Triebräder D . 2019 « 

€ e Laufräder 1016 « 
Fester Achsstand a ee, 4267 x 
Ganzer « ye oe. Ses ce ae DR a 
Ganze Länge der Lokomotive 15087 « 


Die Verwertung des Patentes hat die «Closed Circuit Air 
Transmission Co. Limited» in Glasgow übernommen. —k, 


Hochbahn in Hamburg. 
W. Stein. 


(Zeitschrift des Verbandes deutscher Architekten- und Ingenieur- 

Vereine 1912, Nr. 14, 6. April, S. 126 und Nr. 15, 13. April, 8. 130; 

Österreichische Wochenschrift für den öffentlichen Baudienst 1912 

Heft 24, 13 Juni, S. 431; Zeitschrift des österreichischen Ingenieur- 

und Architekten-Vereines 1912, Nr. 24, 14. Juni, S. 369. Alle 
Quellen mit Abbildungen.) 


Die Hochbahn in Hamburg (Textabb. 1) umfafst eine 


Die Maschine 
| (Railway Age Gazette 1912, März. S. 377. Mit Lichtbild und Skizze.) 


gerüstet 


die Lokomotive ` 


1D + D1.1V.T.T7.6.-Lokomotive der Penasylvaniabaha. 


Die von der Amerikanischen Lokomotiv-Gesellschaft gebaute 
Versuchs-Lokomotive (Textabb. 1) ist die erste Doppel-Lokomotive 


1D+D1.IV.T.f”. @.-Lokomotive der Pennsylvaniabahn. Maßstab 1:300. 


m 2134 1,575 1575 ve 1575 m 1422 SP ead da iha 
SE ren | See. 


-Ahe 


auf amerikanischen Bahnen, die mit Zwillingswirkung arbeitet 


und mit einem Rauchröhren-Überhitzer nach Schmidt aus 
ist. Der Kessel hat noch nicht angewendete Ab- 
messungen. 

Da die Zylinder den Dampf nicht unmittelbar aus dem 
Kessel erhalten, so mufste die den Heifsdampf zu den hinteren 
Zylindern führende Rohrleitung mit einer geienkigen Verbindung 
versehen werden, die so sorgfältig ausgeführt wurde, dafs man 
mit Störungen durch Eintreten von Undichtheiten nicht rechnen 
zu müssen glaubt. 

Die Hauptverhältnisse sind: 

Zylinder-Durchmesser d. 656 mm 
Kolbenhub h Eh er a 711 e 
Äulserer Kesseldurchmesser im Vorderschusse 2226 « 


Besondere Kise 


Kesselüberdruck . DECHE 11,25 at 
Höhe der Kesselmitte über Schienenoberkante 3137 mn 
Heizrohre. Anzahl 282 und 45 
< , Durchmesser 57 und 140 mm 
« , Länge . 7541 « 
Heizfläche des Uberhitzers . . 117,41 qm 
« im Ganzen H . 568,65 « 
Triebraddurchmesser D 1422 mm 
Triebachslast G, ni 198,45 t 
Betriebsgewicht der Lokomotive G 218,86 t 
Fester Achsstand e « . 4725 mm 
Ganzer « « « . . . . 17501 « 
Ganze Länge der Lokomotive mit Tender . 29965 « 
7 BAR (dem)? h 
ugkraft Z = 2.0,75.p“- = . 39705 kg 
Verhältnis H:G, = 2,09 om 
« H:G = 2,6 € 
| e Z:H = 69,8 kgjam 
« Z: G = 200,1 kg/t 
KR Z:G = 181,5 « 
ze 


— e — 


nbahnarten. 

‚ Ringlinie und drei Zweiglinien nach Ohlsdorf, Eimsbüttel 
und Rothenburgsort. Eine weitere Zweiglinie von Barmbeck 
nach den »Walddörfern« wird vorbereitet. Die Ringlinie is 
17,48 km, die Zweiglinie nach Ohlsdorf 5,38 km, nach Eins 
büttel 1,76 km, nach Rothenburgsort 3,23 km lang. Das jetzige 
Hochbahnnetz hat 33 Haltestellen, von denen 23 auf die Ring- 
linie entfallen. Der durchschnittliche Abstand der Haltestellen 
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Stadtplan von Hamburg mit der Linienführung der 
ochbahn. Maßstab 1: 150000. 


Abb. 1. 
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beträgt im Ganzen 823 m, bei der Ringlinie 760 m. Bei Regel- 


spur ist der kleinste Krümmungshalbmesser 71m, die steilste 
Neigung 48,3°%/,,, der Weichenwinkel 1:7. Der Oberbau 
besteht aus Wechselsteg-Verblattschienen nach Haarmann auf 
getränkten Schwellen in Kies- und Schotter-Bettung. Die 
Weichen haben federnde Zungen und meist elektrischen An- 
trieb. Die Bahnsteige sind 60 m lang, bei der Hochbahn und 
im Einschnitte auf rund 40 m überdacht. 

Der Drehstrom wird mit 6000 V und 50 Schwingungen 
in der Sekunde in dem eigenen Kraftwerke in Barmbeck er- 
zeugt und zwei Unterwerken am Hauptbahnhofe und in Eppen- 
dorf zugeführt, wo er in Gleichstrom von 800 V umgewandelt 
und unter teilweiser Speicherung der Stromschiene zugeführt 


Die Wagen erhalten den Strom durch Stromabnehmer, 
so dals diese 


Alle Wagen 


wird. 
die die Stromschiene nur von unten berühren, 
im Übrigen stromdicht gelagert werden konnte, 
sind Triebwagen mit zwei zweiachsigen Drehgestellen und zwei 
Triebmaschinen von je 100 PS. Sie haben Vielfac hsteuerung, 


‘ Prefsluftbremse, elektrische Heizung und in den Tunnelstrecken 
am Tage selbstätig einschaltende Beleuchtung. Die Züge führen 


zwei Wagenklassen. Die Zugsicherung erfolgt durch eine neu- 
artige sechsfelderige Blockung; die Block- und Signal-Ein- 
richtungen werden derart elektrisch betrieben, dafs die mensch- 
liche Tätigkeit fast nur in der Überwachung besteht. 

In Barmbeck befinden sich Werkstätten und Wagen- 
schuppen. Alle Halte- und Betrieb-Stellen sind durch Fern- 
sprecher verbunden. Elektrische Uhren mit genau gleichen 
Gange regeln den Dienst auf der ganzen Bahn. Zum Fahr- 
kartenverkaufe sind neben den Fahrkartenschaltern elektrisch 


betriebene Selbstverkäufer aufgestellt. B—s. 
Bau einer Unterpflasterbabn in Neuyork. 
Band 65, Nr. 23, 8. Juni, S, 642. Mit 


(Engineering Record 1912, 
Abbildung.) 


Das aus Stahl und Beton bestehende Bauwerk der Lexington- 
Avenue-Unterpflasterbahn in Neuyork zwischen Howard- und 
Houston-Stralse, am Breiten Wege, das eine ungefähr 9 m tiefe 
Ausschachtung auf die volle Strafsenbreite zwischen den Bau- 
fluchten erfordert, wird unter einem verlorenen hölzernen Strafsen- 
belage ausgeführt, wobei .der ausgeschachtete Boden und die 
Baustoffe durch Kräne gehandhabt werden, die auf zwei die 
Strafse kreuzenden 7,62 >< 24,69 m grofsen, ungefähr 4,3 m 
über Stralsenmitte liegenden Bühnen aufgestellt sind, die zwei 
Jahre oder länger in Gebrauch sein, und je ungefähr 65000 cbnı 
Boden, 11000 cbm Betonstoff und 1400 t Stahl handhaben 
werden. Die Bühnen haben starken Holzbelag auf stählernen 
Trägern, die auf schmalen, auf den Bordkanten stehenden Türmen 
ruhen. Diese enthalten eng eingeschlossene, durch die Aufsen- 
kanten der Fulswege abgeteufte Schächte und sind durch Kopf- 
binder mit den Trägern verbunden. Auf jeder Bühne stehen 
zwei steifbeinige Kräne mit Hubmaschine und bringen den Boden 
aus dem Schachte nach einem 19 cbm fassenden, mit trichter- 
formigem Boden versehenen Behälter im obern Teile jedes Turmes, 
aus dem man den Boden in durch die Strafse fahrende Wagen 
rutschen läfst. Die unteren Teile der Türme enthalten Dienst- 
zimmer, Lagerräume und Treppen, die Ecken sind abgeschrägt. 
Der eine ist mit einer Bekleidung versehen, bei dem andern 
sind die Haupthölzer mit der zwischen ihnen befindlichen Be- 
kleidung sichtbar. Die oberen, nach den Häusern hin liegenden 
Teile der Türme sind geringerer Verdunkelung halber mit 
starkem Drahtnetze statt mit den unten verwendeten dicht 
schliefsenden Bohlen umgeben. Träger und Bühnen sind durch 


Band und Brustwehr aus gefelderter hölzerner Bekleidung 


eingeschlossen. B—s. 


Nachrichten über Änderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen. 


Sächsische Staatsbahnen. 
Verliehen: Dem Oberbaurat Rother bei der Königlichen ` 
Generaldirektion in Dresden Titel und Rang als Geheimer ! 
Baurat. | 
In den Ruhestand getreten: Der Abteilungsvorstand der 4 


Übersicht über eisenbahntechnische Patente. 
| schiebers in auslösender Stellung, Abb. 11, 


stellung mit Gestänge, 
: nach A—B und Abb. 13, Taf. L nach C—D. 


Vorrichtung zum Anstellen der Bremsen eines Eisenbahnzuges. 
D.R.P. 242870. S. Volz in Zürich. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 10 bis 13 auf Tafel L. 
Abb. 10, Taf. L zeigt den Längsschnitt des Kolben- 


Generaldirektion in Dresden Geheimer Baurat Homilius. 
Ungarische Staatsbahnen. 
In den Ruhestand getreten: Die stellvertretenden Direk- 
toren Dr. Bartsch und Dr. Kiss in Budapest unter Ver- 
leihung des Titels eines ungarischen Hofrates. id; 


Taf. L in Fahr- 


Abb. 12, Taf. L einen Querschnitt 


Ein Zylinder a trägt einen Einlalsstutzen b, an den mit 


Flansch e die Bremsluftleitung angeschlossen ist und einen 
Auslalsstutzen d mit Aufsengewinde e, das zum Anschliefsen 
eines Schallsignals dienen kann. Der eine Deckel des Zylinders a 
ist zu einer Hülse f ausgebildet, die eine Stange g eines im 
Zylinder a beweglichen Kolbenschiebers h aufnimmt. An der 


-Stols beim Auflaufen auf die Streckenschiene o möglichst al- 


Stange g zieht eine Feder i, die einerseits in dem Deckel f- 


an einem Widerlager k ruht, anderseits an einem Bunde | der 
Stange g angreift. In der durch den Federdruck herbei- 
geführten Endstellung des Schiebers h verbindet eine Bohr- 
ung m in diesem den Bremsluftstutzen b mit dem Auslafs- 
stutzen d; somit tritt durch Druckverminderung in der Brems- 
leitung die Bremsung ein. 

Gegenüber der Stange g trägt der Schieber h unmittig 
einen Vierkantfortsatz n und an diesem eine Stange g!, mit 
der der Kolbenschieber vou aulsen an einem Ilandgritf ver- 
schoben werden kann. In dem Vierkanten befindet sich eine 
Aussparung nl, in die ein in einer rechtwinkelig zur Achse 
des Zylinders a liegenden Hülse o geführter Riegel p ein- 
greift, so dafs er den Schieber h in seiner einen Endlage 
gegen den Zug der Feder i festhält. Der Riegel p sitzt an 
einer Stange g, die durch eine zwischen ihm und der Stirn- 
wand der Hülse o eingespannte Schraubenfeder o nach oben 
gespannt gehalten wird. Unten endet die Stange q an einem 
Hebel s, der in einem Gelenke t am untern Teile des Fahr- 
zeuges kippbar gelagert ist. Der grölsere, freie Hebelarm n 
dieses Gleithebels s ist als Blattfeder ausgebildet, um den 


zuschwächen. Die Schiene o ist zwischen dem Vor- und dem 
Haupt-Signale innerhalb des Gleises angeordnet und mit beiden 
Signalen derart verbunden, dafs sie bei »Halt<-Stellung der 
Signale eine höhere Lage einnimmt, als bei »Fahrte-Stellung. 

Duren Vorziehen des Schiebers h am Griffe der Stange g! 
in die Stellung nach Abb. 11, Taf. L bis zum Einfallen 
des Riegels p wird nun die an den Stutzen b angeschlossene 
Rohrleitung abgesperrt, so dafs sie unter Betriebsdruck stehen 
kann. Die Bremsen sind los. 

Wird ein auf »Halt« stehendes Vorsignal überfahren, so 
trifft gleich dahinter der Gleithebel n auf die Schiene v, zieht 
den Riegel p zurück und gibt so dem Schieber h die Be- 
wegung unter dem Drucke der Feder i in die andere End- 
stellung (Abb. 10, Taf. L) frei. Die Leitungsluft strömt dann 
von b über m und d aus, und die Bremsen werden angelegt. 
Durch Zurückziehen des Schiebers h können die Bremsen 
wieder gelöst werden. 


Die Bremsvorrichtung mufs aber zur Vermeidung nicht 
gewollten Bremsens auch ganz unwirksam gemacht werden 
können. Dies geschieht durch Drehen des Handgriffes um 90", 
Dabei werden die Bohrungen b, m, d getrennt, somit ist eiu 
Wiederanschalten des Leitungsdruckes oder ein Lösen der Bremse 
möglich. Zugleich wird hierbei wegen Unmittigkeit des Vierkantes 
n der Riegel p abwärts gedrückt, so dals der Anschlaghebel u aus 


dem Bereiche aller Streckenschienen v gebracht wird. G. 


Dücherbesprechungen. 


Über den Knickwiderstand gegliederter Stabe. Von Protessor 
Dr. Ing. Saliger, Wien. Sonderdruck aus der Zeitschrift 
des österreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereines 1912, 
Nr. 1 und 2. Wien, 1912, Selbstverlag des Verfassers. 

Die Schrift geht im Wesentlichen darauf aus, die für die 

Aussteifung der EFinzelstäbe eines zusammengesetzten Gliedes 

gegen einander malsgebende, aus der Biegung beim Kuicken 

erwachsende Zugkraft zu ermitteln, die dann der Berechnung 
des Gitterwerkes oder von Bindeblechen nach Art des Vier- 
eckträgers zu Grunde gelegt wird. Die Arbeit führt zu Mustern 
bestimmter Berechnungen, die unter Benutzung der Mafse zer- 
knickter Probeglieder durchgeführt, gleich die Nachprüfung 
mittels der Ergebnisse dieser Proben gestatten, Die Überein- 
stimmung zwischen Rechnung und Versuch ist sehr befriedigend. 

Den Schlufs bildet eine knappe Zusammenfassung der 
gewonnenen neuen Erkenntnis, die auf vorgekommene Knick- 
fälle angewendet, namentlich für schwere, weniger schlanke 

Glieder das Nichtgenügen der bisherigen üblichen Verfahren 

nachweist. Der Inhalt bietet die Mittel zur Festlegung ge- 

nügender Knickaussteifung. Die einschlägigen sonstigen Ver- 
öffentlichungen über den Gegenstand werden berücksichtigt und 
gewürdigt. 


XVII. annual report of the «Boston Transit Commission» for the 


year ending 30, Juni 1911. City of Boston; printing depart- 
ment, 1911. 

Auch der vorliegende Jahresbericht zeigt von Neuem die 

erfolgreiche Tätigkeit der Körperschaft zur Pflege einer vor- 


züglich verwalteten, grolszügigen städtischen Verkehrsanlage. 


Gesellschaft für wirtschaftliche Ausbildung e. V. zu Frankfurt a M. 
Bericht über das Jahr 1911. 
Auf den Bericht über die Fortschritte des Vereines machen 


wir besonders aufmerksam, da es sich um die Förderung einer | 
der wichtigsten Fragen der Ausbildung geeigneten Nachwuchses 


an Kräften für Handel, Gewerbe und Verkehr handelt. 


Karstgebiete und ihre Wasserkrafte. Eine Studie aus öffentlichen 


Vorträgen des Verfassers über die Ausnutzung und Verwertung 
der Wasserkräfte in den Karstländern der österr.-ung. Monarchie, 


Von Th. Schenkel, behérdlich autorisierter Zivilingenieur 
und staatlich beeidigter Sachverständiger. Wien und Leipzig 
1912, A. Hartleben. Preis 8 MV. 

Das 91 Seiten starke Buch bringt eine erschöpfende 
Darstellung der wundersamen unterirdischen Wasserliufe der 
österreichischen und ungarischen Karstgebiete in Plänen, Durch, 
schnitten, Lichtbildern und Beschreibung, namentlich auch der 
ihrer Entstehung zu Grunde liegenden geologischen Entwickelung 
unter Ausweisung einer grolsen Zahl von Einzel-Veröttentlich- 
ungen. An der Hand dieser Schilderung und der Erörterung 
der Niederschlagsgebiete und Wassermengen werden dann die 
einzelnen Karststufen beziiglich ihres Wertes, namentlich auch 
für die Verbesserung der landwirtschaftlichen Betriebe, damn 
für gewerbliche Anlagen erörtert. Der Verfasser teilt dabei 
mit, wie hoch sich die Jahreskosten der Pferdekraft am Schalt- 
brette für jede Karststufe stellen, zu deren Ermittelung er 
eingehende Veranschlagungen vorgenommen hat; er gibt bei 
spielsweise an, dafs die Vrlika-Tihaljina-Stufe bei 120 m Ge- 
fille 27000 PS zu etwa 190 MPS liefern kann. 

Das Werk bietet also zugleich überaus reizvolle Dar- 
stellungen für den Leser und sehr wertvolle Grundlagen für 
die Hebung des Wohlstandes der zum Teil besonders armen 
Gebiete, es verdient demnach weiteste Verbreitung. 


Costruzione ed esercizio delle strade ferrate e delle tramvie. Norme 
pratiche dettate da una eletta die ingegneri spezialisti. 
Turin, Rom, Mailand, Neapel, Unione tipogratico editrice 1912. 
Heft 235 Vol. V, Teil III, Kap. XIX. Kleinbahnen 
und elektrische Bahnen von Ingenieur Stanislao 
Fadday.*) Preis des Heftes 1,60 M. 


Note sur les voitures de banlieue et les wagons a hagages è 
guerite intérleure centrale de la compagnie Paris-Lyon-Medi- 
terrance par M, Lancrenon, ingenieur principal du matériel 
de la compagnie P. L. M. extrait de la Revue générale de 
chemins de fer. Paris, 1912, H. Dunod et E. Pinat. 


Der Sonderdruck bringt einen an Stoff reichen Überblick 
über französische Fahrzeuge für besondere Zwecke. 


*) Organ 1912, S. 245. 
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C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. 


Für die Schriftleitung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor a. D 
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Dr.-Ing. G. Barkhausen in Hannover, 
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Beleuchtung der Eisenbahnwagen mit gelöstem Azetylen. 
A. Pogäny, Ingenieur, Maschineninspektor der Südbahn in Budapest. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 9 auf Tafel LI und Abb. 1 und 2 auf Tafel LI. 
(Schluß von Seite 373.) 


Vil. Füllanlage. 


Das für die Beleuchtung nötige Gas wird in der Füll- 
anlage (Abb. 1 bis 4, Taf. LI) erzeugt. Sie besteht aus dem 
Karbidlager c, dem Gaserzeugerraum f und dem Pressen- 
raume m, die Prefspumpen werden durch die im Raume m 
aufgestellten Triebmaschinen betrieben. 

Die zweckmafsige Bauart des Gaserzeugers liefert ziemlich 
kaltes, demnach reines Gas. Das Füllen mit Karbid erfolgt 
täglich zweimal mit je 100 kg. in zehn Stunden werden also 
50 bis 60 cbm Gas erzeugt. Die Karbidspeisung wird nach 
dem Gasverbrauche geregelt. Das dem Entwickler entstroémende 
Gas geht (Abb. 5, Taf. LI) nach Durchgang durch die Vor- 
lage B und die Gasglocke C in den Reiniger D, in dem die 
festen Beimengungen abgeschieden werden. Durch die Gas- 


uhr F und den Schlagfänger A geht das Gas in den Trockner H 


und das Gastilter J, die dem Gase die letzten Unreinigkeiten 
nehmen; für hängende Glühkörper ist völlige Reinheit be- 


sonders wichtig. Die Füllung des Trockners besteht aus Koks 


und Chlorkalzium, zwischen die Erzeuger und Prefspumpen ist 
bis acht Stunden Zwischenraum, da das Azeton das Azetylen 


nicht rasch lösen kann, weil dabei Wärme entsteht, die die 


zur Sicherung ein Rückschlagsieb mit Filter eingebaut. 

Die Pressung des Gases erfolgt zweistufig erst auf 3, dann 
auf 15at; die Erwärmung wird durch Wasserkühlung auf- 
gehoben. Bei den zweistufigen Tandem-Pumpen ist im Gegen- 
sutze zu sonstigen nur eine Stopfbüchse auf der Niederdruck- 
seite vorhanden, und Undichtigkeiten des Kolbens können 
keinen nachteiligen Kinflufs ausüben, da das Gas nicht ent- 
weichen kann; die Leistung kann ohne Änderung der Umlauf- 
zahl um 50°,, erhöht werden. 

Das vom verdichteten Gase mitgerissene Öl wird durch 


den Ölabscheider L ausgeschieden. Von hier gelangt das Gas 


zur Füllrampe M, wo die Behälter, in Gruppen geschaltet, ` 


gelagert sind. 
Die grofsen, fest an den Wagen angebrachten Behälter 
werden zur Füllung an die Hochdruckleitung angeschlossen, 


wozu an den Gleisen gufseiserne Füllschächte mit Deckeln an- | 


gebracht sind. Im Gehäuse befindet sich eine Verschraubung 
mit Ventil; zum Füllen der Gasbehälter dienen 7 bis 8 m 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band. 22. Heft. 1912. 


lange, an beiden Enden mit Ventilen und Verschraubung aus- 
gerüstete, Gummischläuche mit Drahtgewinde (Textbab. 7). 


' Diese werden mit den Verschraubungen des Füllschachtes und 


Abb. 7. Füllschlauch. Maßstab 1:5. 


der Füllschraube des Wagens verbunden. Nach Öffnen der 
Ventile strömt das Gas mit 15 at von der Prefspumpe in den 
Behälter (Abb. 6, Taf. LI). Der am Langträger des Wagens 
angebrachte Druckzeiger zeigt die Spannung an. Zu gleicher 
Zeit können so viele Wagenbehälter gefüllt werden, wie Füll- 
schächte vorhanden sind. 

Die Füllung erfolgt in zwei bis drei Abschnitten mit sechs 


Lösbarkeit herabsetzt. 


VIII. Einrichtung der Wagen. 
Die durch den Betrieb entwickelte und nach und nach 
vervollkommnete Einrichtung der Wagen (Abb. 7 und 8, Taf. LI) 


besteht aus 
1) dem Gasbehälter mit Ventil T, S; 


2) der Hochdruckleitung mit Fallschrauhe TS; 

3) dem Druckzeiger zum Anzeigen der vorhandenen Gas- 
spannung M: 

4) dem Druckregler R, durch den der Gasdruck auf deu 


für das Arbeiten des Mischers günstigsten Überdruck 
von 0,35 at vermindert und bei Abnahme der Behälter- 
spannung unverändert erhalten wird; 

5) der Mitteldruckleitung mit dem Haupthahne F; 

6) dem Mischer mit Luftfilter und Sicherheitstopf, der dem 
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Azetylengase vor dem Eintritte in den Brenner alle Ver- ` 


brennungsluft beimischt KV; 

7) der Niederdruckleitung, in die das Gasluftgemisch mit 
0,04 bis 0,05 at Überdruck geleitet wird; 

8) den Lampen mit nach unten leuchtendem Brenner L. 


IX. Gasbebälter. 


Die nahtlosen, flulseisernen Behälter sind mit Ringen K | 
längs am Untergestelle befestigt, ihre Grölse entspricht der ` 
Brennzeit in 100 Tagen zwischen zwei Untersuchungen der ` 


Wagen, so dafs die Nachfüllung stets in der Füllanlage der 
Werkstätte vorgenommen werden kann. Die Bemessung schwankt 
mit der Zahl der Lampen im Wagen, der Lichtstärke der 
Brenner und der Brenndauer. 

Der nötige Inhalt des Behälters wird auf folgende Weise 
bestimmt. 

Ist Q1 der Behälterraum, n die Anzahl der Lampen, elt der 
Gasverbrauch einer Lampe = 5 Lg. tt die Brenndauer = 10 $t, 
pèt der Gasüberdruck = 15 at, k das Lösungsverhältnis des 
Azeton = 10, T die Anzahl der Betriebstage = 100, so ist 
allgemein: 


Die Abteil-Lampen der Südbahn haben 35 bis 40, die 
der Aborte und des Längsganges 16 Hefner-Kerzen Licht- | 


stärke mit 5 bis 6 1,St und mit 3 1/St Gasverbrauch, die Be- 
triebszeit in 100 Tagen höchstens 1000 St, also ist für einen 
zweiachsigen Wagen ein Behälter von Q = 3301 nötig. Be- 
trachtet man aufser der Lampenanzahl alle Gréfsen als un- 
veränderlich, so ist Q = 33,3 .n. 

Um die Gasmenge zu erhalten, braucht man nur Q mit 
150 zu vervielfältigen, ein Behälter von 3001 enthält bei 
14 at Überdruck und 15 °C also 45 cbm Gas. 

Die vierachsigen Wagen der Südbahn (Abb. 7 und 8, Taf. LI) 
sind mit zwei durch Rohrleitung verbundenen, 5 m langen 
Behältern ausgerüstet, die zweiachsigen Wagen mit nur einem 
3 m langen. Das Gewicht des Behälters mit schwammiger 
Masse beträgt 17 bis 20 kg/cbm. 


Da die vorgeschriebene Eisenspannung von 8 kg/qmm bei 
der Druckprobe mit 40 at nicht überschritten werden soll, ist 
die Wandstärke bei 278 mm Durchmesser mit 7 mm festgesetzt. 
Der Probedruck von 40 at ist nötig, weil die Spannung in 
einem regelmälsig bei 15° C mit 15 at gefüllten Behälter bei 
50°C Wärme auf etwa 30 bis 35 at steigen könnte, Weil 
aber die Wandstärken von den Eisenwerken nicht immer genau 
eingehalten werden, und unreines Azeton Anfressungen bewirken 
kann, wurde die Wandspannung nicht nach s=dp:26 be- 
stimmt, sondern nach der Gleichung für geschlossene, dickwandige 
Cylinder 
1,3.1?4+0,4r/? 
nr? 


s=p 


worin r, == 146 den äulsern und r; = 139 den innern Halb- 
messer bedeutet. Mit p == 40 ist dann s = 720 kg/qem, was 
bei 40 kg/qmm Festigkeit 5,55fache Sicherheit ergibt. Die 
fertigen Behälter werden sorgfältig ausgeglüht. 


X. Behälter-Ventil. 


| Am obern Ende des Behälters ist das Ventil (Abb. 8, 
Taf. LI; Textabb. 8 und 9) angebracht, das mit Biegehaut voll- 


Behilterende mit Ventil. 
Maßstab 1 


Abb. 8. Abb. 9. Behälterventil. 


Maßstab 1:3. 


kommene Dichtung sichert. In das Ventil ist der bei 170°C 
schmelzende P’fropfen eingeschraubt. Aus dem geöffneten Ventile 
strömt das Gas einerseits zur Füllschraube und zum Druck- 
zeiger, anderseits zum Druckregler. 


| XI. Druckregler. 

| Der Druckregler (Textabb. 10) ist in ein 130 mm hohes, 
gulseisernes Ge- 

häuse von 
200 mm Durch- 
messer einge- 
schlossen. Der 
Oberteil ist mit 
einer Lederhaut 
überspannt, die 
gegen Beschä- 
digungen mit 
einem Fufsdeckel be- 
deckt ist. Ein Loch b 
im Deckel dient zur Ver- 
bindung mit der Aulsen- 
luft. Das Gas strömt 
durch das Ventil c. 
drückt auf die Biege- 
haut a, die sich spannt 
' und den Hebel d mit- 
nimmt, wodurch das Ven- 
til seinem Sitze genähert 
und die Einströmöffnung 
gedrosselt wird; der(sas- 
druck wird so auf 0,35 at 
gehalten. Die Regelung 
ist zwar empfindlich, wird 
aber durch Stöfse nicht 
nachteilig beeinfulst. 
Durch die Stellschrauben ist der Regler auf beliebigen Druck 
einstellbar. Längs des Untergestelles (Abb. 7, Taf. LI) führt 
die Mitteldr uckleitung zum Haupthahne der Bauart der Südbahn 
(Textabb. 11), welcher aufsen an der Stirnwand (Abb. 8, Taf. LU) 
‚ angebracht ist und durch den alle Wagenlampen abgespe! 


Abb. 10. Druckregler. Maßstab 1:5. 
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werden können. Durch diesen Hahn ist Einströmen von (ras 
in die Wagenabteile ausgeschlossen, da der Hahnwirbel und 
alle Rohrleitungen aulserhalb des Wagens angebracht sind. Die ` 
Betätigung des Hahnes erfolgt an der Innenseite der Stirnwand. 
Der Wirbel wird durch eine kräftige Schraubenfeder selbsttätig 
im Gehäuse nachgestellt. Der Hahn ist aufser der Beleuchtungs- — 


zeit stets geschlossen. 


XII. Leitungen. 


Alle Leitungen bestehen aus nahtlosen Röhren: ihre Be- 
messung erfolgte nicht allein nach Festigkeit, Gasverbrauch und 
Druckverlust, auch die aus der Schaulinie Textabb. 6 hervor- 
gehenden Angaben sind soweit berücksichtigt, dafs die beiden 
Explosionsgrenzen möglichst nahe an einander rücken. 


XIII. Der Mischer mit Sicherheitstopf. 

Vom Haupthahne führt die Leitung zum Mischer nach 
Dalén (Abb. 9, Taf. LI), der das Azetylen in einem bestimmten 
Verhältnisse mit Luft mischt, bevor es zum Brenner strömt. 
Der Überdruck des Gases vor dem Mischer von 0,35 at wird 
dazu benutzt, Luft anzusaugen, mit dem Azetylen zu vermischen 
und das Gemisch in das Leitungsnetz zu treiben; hierbei wird 
der Überdruck bis auf 0,04 bis 0,05 at aufgehoben. Dieser 
Druck genügt, um die Flamme durch den Brenner zu treiben, da 
keine Frischluft in der Düse angesaugt zu werden braucht. 
Der Mischer besteht aus einem vierteiligen verschraubten Guls- 
gehäuse, Durch Zwischenwände und Biegehäute ist das Gehäuse 
in vier Kammern geteilt, von denen a, b und c mit der Aulsen- 
luft in Verbindung stehen, der in den Pumpenraum k eingebaute 
Teil heifst die Anstellkammer, weil von hier die treibende 
Kraft geliefert wird. Der Pumpenraum k wird von dem obern 
Luftraume a durch die das Ventil d tragende Biegehaut f 
getrennt. Die Anstellkammer ist durch die Biegehaut e ab- 
geschlossen und durch Verschraubung mit der Biegehaut f ver- 
bunden, die die Luftpumpe bildet. In der Anstellkammer bewegt 
sich ein Ventilhebel zwischen zwei Öffnungen g und h beim Hoch- 
und Niedergehen der Biegehaut f und schliefst die eine oder 
andere Öffnung durch Ventile gasdicht ab. Das Hoch- und 
Niedergehen der durch Azetylendruck bewegten Biegehaut f 
bewirkt zugleich die Bewegung der Biegehaut e. Beim Auf- 
wärtsgehen der Biegehaut wird das Ventil d gegenüber der 
im (Gehäuse entstehenden Saugwirkung durch den Aulsern 
Luftdruck geöffnet und Frischluft strömt in das (Gehäuse. Das 
Ventil ] ist ein Druckventil und öffnet sich nur, wenn in dem 
Gehäuse k Überdruck herrscht, wobei sich das Saugeventil d 
schliefst. Durch das untere Ventil 1 steht der Pumpenraum k 
mit dem Schlagfänger m in Verbindung, der wieder durch die 
Biegehaut n vom Luftraume getrennt ist, mit dem Druckregler o 
jedoch durch den Kanal p und das Reglerventil r verbunden 
ist. Die Biegehäute f des Pumpenraumes k, des Schlagfängers m 
und des Reglers r sind mit Schraubenfedern ausgerüstet. In 
den Pumpenraum k ist das Gasfilter s eingebaut, das durch 
das Verbindungsrohr mit der Anstellkammer in Verbindung 
steht. Das Gasfilter besteht aus einem Metallgehäuse mit zwei 
Drahtuetzen, zwischen denen sich eine F ilzplatte befindet. Die 
an die beiden Seiten des Gehäuses angeschraubten Luftfilter t 


sind ähnlich gebaut, wie die bekannten Lüfter der Eisenbahn- 
wagen, nur sind im Innern Filtertücher angebracht. 

Die Wirkungsweise ist folgende: 

Bei der in Abb. 9, Taf. LI gezeichneten Stellung der Ventil- 
platte strömt das Azetylen mit 0,35 at Überdruck durch die 
Rohrleitung in das Innere der Kammer und hebt die Biegehaut e 


der Anstellkammer, mit dieser zugleich die Biegehaut f. Nun 
entsteht in k ein geringer Unterdruck und die Aufsenluft fliefst 


durch das gehobene Ventil d in das Gehäuse. Wenn nun die 


Biegehäute e und f einen gewissen, genau einzustellenden Weg 
zurückgelegt haben, schlägt der Hebel gegen den Anschlag 
und drückt das Ventil g nach unten. Dann hört der Zufluls 
des Gases in die Kammer auf und das in dieser stehende 
Azetylen von 0,35 at Überdruck strömt durch die freigewordene 
Öffnung in das Gehäuse, dehnt sich und mischt sich mit der 
in diesem Raume befindlichen Luft. Da der Druck in der 
Kammer durch die Dehnung des Azetylen sinkt, wird die durch 
die Feder belastete Biegehaut e sinken und den ganzen Inhalt 
der Kammer in das Gehäuse entleeren. Die Feder v beeinflufst 
den Ventilhebel so, dals er immer die gezeichnete Lage ein- 
zunehmen sucht; die Feder der Biegehaut sucht dagegen den 
Hebel nach unten zu drücken. Das Verhältnis der Wirkung 
der beiden Federn ist so gewählt, dals die gemeinsame Wirkung 
nach oben oder nach unten gerichtet sein kann, je nachdem sich 
die Biegehaut nach unten oder nach oben bewegt. In den Wende- 
punkten ändert sich die Kraftrichtung augenblicklich, so dafs 
der Hebel aufser im Augenblick des Umschaltens immer auf 
einem der Anschläge ruht. 

Das mit Luft gemischte Gas wird nun durch den Druck 
der Feder in den Schlagfänger entleert, von wo es durch den 
Kanal p und das Reglerventil r in den Regler o strömt. Der 
Schlagfänger nimmt die beim Umsteuern entstehenden Stölse 
auf, während der untere Regler den Überdruck von 0,04 bis 
0,05 at für die Niederdruckleitung unveränderlich hält. Sollte 
der Druck in der Leitung sinken, so drückt die Feder die 
Biegehaut abwärts und das mit ihr verbundene Ventil gibt 
eine grölsere Öffnung frei; bei Drucksteigerung findet das 
Entgegengesetzte statt. Wenn die Biegehaut f die tiefste Stellung 
erreicht hat, steuert der Hebel um; das Einlalsventil wird ge- 
öffnet und das Auslalsventil geschlossen, also strömt wieder 


frisches Gas in die Kammer und das Spiel beginnt von Neuem. 
An der Ausströmseite des 


Gasluftgemisches ist der 
Sicherheitstopf ange- 
bracht (Textabb. 12), ein 
Gefäls aus Gulseisen, das 
durch eine nicht bis 
zum Boden herabrei- 
chende Scheidewand in 
zwei Kammern geteilt ist. 
Unter demDeckel befindet 
sich ein mit feinem Bleischrot gefüllter Korb, das die schwammige 
Masse nach Le Chatelier ersetzt und das Übertreten einer 
Explosion aus der Rohrleitung nach der andern Kammer, also 
nach dem Mischer sicher verhindert. Aufserdem bezweckt die 


Abb. 12. Sicherheitstopf. Maßstab 1:5. 


Einrichtung das Löschen der Flamme im Falle einer Explosion. 
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Wäre das Gasluftgemisch in der zu den Lampen führenden 
Niederdruckleitung zur Explosion gebracht, so würde die Flamme 
auch in die eine Kammer des Sicherheitstopfes gelangen. Die 
Fortpflanzung der Explosion wird durch die Schrotkugelu ver- 
hindert, aber in dem Gefälse könnte dauernd eine Flamme 
brennen, da der Zutlufs des Gases nicht aufhört. Brennt nun 


aber die Flamme über der Schrotschicht, so schmelzen die ` 


kleinen Schrotkörner in kurzer Zeit und rinnen als geschinolzenes 
Blei nach dem untern Teile, also wird ein Flüssigkeitsverschlufs 
gebildet, der den Übertritt des Gasluftgemisches nach der 
andern Kammer verhindert; die Flamme wird ausgelöscht. 

Der Mischer mischt Azetylen mit Luft im Raumverhält- 
nisse 1:9, wodurch die vollkommene Verbrennung gewährleistet 
ist. Die Verbrennungsgleichung des Azetylen lautet: 

C,H, + 5 0 = 2 C0, + H, 0. 
Beim Entwerfen des Mischers sind zur Festlegung der Flächen 
der Biegehäute die Rauminhalte mafsgebend, also mufs der in 
der Formel theoretisch in Gewichtsteilen berechnete Sauerstoff 
in Raumteile umgerechnet werden. Das aus den Atomyewichten 
berechnete Molekulargewicht für C,H, beträgt 25,94 und das 
Atomgewicht für O ist 15,16, folglich sind für 25,94 Gewichts- 
teile C,H, 5.15,16 = 75,8 Gewichtsteile O erforderlich. 
1 gr C,H, gebraucht zu seiner Verbrennung 3,08 gr O oder 
13,3 gr Luft, 1 gr C,H, ist = 0,841, 1,29 gr Luft = 1 l, 
13,3 gr Luft = 10,27 1, also 
C,H, __ 0,84 1 
Luft 10,27 12,2 ` 

Der Mischer mufs demnach so ausgebildet werden, dafs 
die 12 fache Menge Luft durch die Luftpumpe angesaugt wird. 
Bei der Bauart Dalén ist das Mischverhältnis 1:9 bis 10, 
weicht also wenig von dem theoretisch errechneten Werte ab. 

Dieses Mischverhältnis hat sich durch praktische Versuche 
als das günstigste ergeben. Wenn auch das theoretisch errechnete 
Verhältniss von 1: 12,2 die höchste Leuchtkraft geben mülste, 
so kommt doch anderseits bei erhöhter Luftbeimengung auch 
mehr Stickstoff in die Flamme, der ihr Wärme entzieht. 


XIV, Lampen. 


Vom Mischer führt die Niederdruckleitung (Abb. 7. Taf. LI) 
längs des Wagendaches durch Abzweigungen zu den einzelnen 
Lampen der Bauart Bamag (Abb. 1 und 2, Taf. LI) und 
zwar zunächst durch das Stahlrohr zum Abstellhahne a (Abb. 1 
Taf. LII). Von hier strömt das Gas durch die Verbindungs- 
leitung zum Dunkelstellhahne b. Dieser ist mit zwei Bohrungen 
c und d versehen; bei geschlossenem Hahne geht das Gas 
durch den Umgangskanal f, die Grölse der Zündflamme wird 
durch die Schraube e eingestellt. Zwischen Dunkelstellhahn 
und Brennmundstück ist eine Sicherung g eingeschaltet. Ein 
runder Stift ist in die Bohrung h so eingesetzt, dafs er nur 
einen Spalt von 0,5 mm freilälst, wodurch Rückzündung aus- 
geschlossen wird. Alle Teile sind leicht zugänglich, nach Lösen 
weniger Schrauben kann der Unterteil der Lampe und jeder Teil 
für sich abgenommen und ausgewechselt werden. Die Dunkel- 
stellung erfolgt durch Verstellen des Hebels k mit dem Unter- 
schiede gegen andere Lampen, dafs man nicht auf die End- 
stellungen «Hell» und «Dunkel» angewiesen ist, sondern alle 


? 


Zwischenstufen der Helligkeit einstellen kann. 


Das Küken des 


Hahnes wird durch Federkraft nachgestellt. Das eiserne Decken- 
Gulsgestell, das mit dem 1 mm starken Aufsenschornsteine durch 
vier Schrauben verbunden ist, dient zur Befestigung der Lampe 


an der Decke des Abteiles. 


Der ebenfalls eiserne Dach-Gufsteil. 


dient zur Befestigung des Aufsenschornsteins und der Dachkappe. 


Lampe geführt. 


Durch den Dach-Gufsteil wird auch das Zuleitungsrohr in die 
Damit kein Regenwasser in das Innere der 


Lampe gelangen kann, ist in den Dach-Gufsteil ein Wulst ein- 


gegossen, über den das Rohr hinweg geführt wird. Die aus 
Weilsblech hergestellte Dachkappe dient Zwecken der Zuführung 
der zum endgültigen Verbrennen des Gasluftgemisches nötigen 
Luft, der Ableitung der durch den Innenschornstein ausströmenden 
Ahgase und der Sicherung gegen Wind. 


XV. Brenner. 


Die Mündung des Brennerkanals h (Abb. 1, Taf. LII) 
ist mit Gewinde versehen, in das die einfachste aller bisherigen 


Brenner-Einrichtungen eingeschraubt wird. 


Der Brenner (Text- 


abb. 13) ist ein Rohr aus Aluminium, das durch ein Mundstück 


Abb. 13. Brenner Abb. 14. 
mit Glühkörper. Verpackung des 
Maßstab_2:3, Glühkörpers. 


Maßstab 2:3. 
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stück aufgeschraubt werden kann. 
Fahrt ist also leicht. 


verschlossen ist. Letzterer 
hat eine Kreuzschlitzöffnung 
mit 0,5 mm  Schlitzbreite 
durch die nach Le 
Chatelier keine Zündung 
fortpflanzt. Der Glühkörper 
wird mit Gewinde auf das 
Mundstück aufgeschraubt. 
Die Glühkörper werden nach 
Textabb. 14 in Holz ver- 
packt. Am obern Ende ist 
ein kleiner Nagel ange- 
bracht, der den Glühkörper- 
Tragring festhält, so dals 
der Glühkörper mittels der 
Holzdose auf das Mund- 
Das Ersetzen während der 


sich 


Die Flamme ist immer rulsfrei, selbst noch bei 0,002 at 
Überdruck, also ist die Flamme in sehr weiten Grenzen ein- 


stellbar. 
mehr erforderlich. 


Blendschirme sind daher bei dieser Beleuchtung nicht 
Eine besondere Zündleitung wird erspart, 


denn die Zündtamme brennt innerhalb des (Glühkörpers aus 
dem Brennermundstücke. indem der Umgehungskanal des Haupt- 
halmes durch eine Drosselschraube abgedrosselt wird. Diese 
kleine Ziindtlamme ist äufserst beständig und brennt in der 


Kreuzung der beiden Schlitze im Brennermundstücke. 


Neben 


der einfachen und sicheren Bauart ist der Brenner auch ge 
sundheitlich einwandsfrei, weil dem Abteile durch die Beleuchtung 
kein Sauerstoff entzogen wird. Die Glühkörper sind sehr haltbar. 
weil das Einstellen der Lampe ohne Explosion erfolgt und weil 
sie sehr klein sind; ihre Lebensdauer beträgt 200 bis 300 


Stunden. 


XVI. Gasverbrauch. 
Der Gasverbrauch beträgt 0,16 1HKSt, 11 Reinazetylen 


liefert also bis 7 Kerzenstunden, 


was als sehr günstig be 
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Abb. 15. 
“Gasverbrauch in drei Richtungen. 
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zeichnet werden kann. 
die Lampe als Gassparer. 


Abb. 16. Gasverbrauch für 
1 HKSt abhängig vom ganzen 
Verbrauche in drei Richtungen. 


Lichtstärke abhängig vom 
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Verbrauchsmessungen sind in den Schaulinien Textabb. 15 und 16 


zusammengestellt. 


XVII. Explosionsversuche. 
Das einzige Bedenken gegen diese Beleuchtung ist, dafs 
sich im Rohrnetze zwischen Lampen und Sicherheitstopf ein 
explosives Gasluftgemisch befindet. Über diese Gefahr sind 


Versuche mit der Einrichtung eines Eisenbahnwagens angestellt: 


Behälter t, Druckregler r, Mischer k und Rohrleitung von 
19 mm Durchmesser waren vorschriftsmälsig aneinander gereiht 


(Textabb. 17); das Rohrende war mit einem abschraubbaren | Ersatz der Glühkörper 10 Stück im Sales, für jede 


‘ Abb.£17. 


+ 


Brenner ausgerüstet, so dals man sich überzeugen konnte, dafs 
sich wirklich ein brennbares Gasluftgemisch im Rohrnetze befand. 
Öffnete man den Hahn, so strömte ein Gemisch von 90 °/, 
Luft und 10°/, Azetylen in das Rohr und wurde durch einen 
elektrischen Funken zur Entzündung gebracht. Ein Druck- 
zeiger d zum Ablesen der Spannung zeigte höchstens 3 at, 
also ungefährliche Spannung, da das Rohr mit 2 ınm Wand- 
stärke 170 at bei rund fünffacher Sicherheit aushält. 

Ein zweiter Versuch betraf die Wirkung der Rotglühhitze 
auf ein mit Gasluftgemisch gefülltes Rohr. Der Druckzeiger 
zeigte trotz Rotglut des Rohres keine merkliche Drucksteigerung. 
Wahrscheinlich ist die Spannung nach der Entzündung wegen 
der Langsamkeit der Zersetzung und der während der Zündung 
auftretenden Abkühlung bei niedrigen Anfangspannungen unter 
0,05 at schr gering. Also gibt die Beleuchtung auch in dieser 
Hinsicht keinen Anlafs zu Bedenken. 

Bei einem dritten Versuche wurde der hinter dem Mischer 
befindliche Hahn offen gelassen. Durch die elektrische Zündung 
wurde das Gasluftgemisch zwar zur Explosion gebracht, diese 
pflanzte sich jedoch nur bis zum Sicherheitstopfe fort. 


Mit der einfachen Zündflamme wirkt | 
Die Ergebnisse der Licht- und 


‚ Instandhaltung 1 °/, 


In ` 


letzterm darf das Schrotkorn 1,25 mm nicht überschreiten, 


da sonst ein Durchschlagen, besonders bei trockener Luft, nicht 


| verhindert werden kann, wie durch Versuche festgestellt ist. 


XVIII. Die Kosten der Beleuchtung. 


Eine völlig einwandfreie Kostenrechnung ist schwierig. 
Verzinsung, Tilgung, Erhaltung und die fortwährendem Wechsel 
unterliegenden Preise der Rohstoffe müssen auf den Weg des 
Wagens und die Beleuchtungszeit bezogen werden, Die Schwank- 
ungen des Verkehrs beeinflussen die Betriebskosten erheblich. 
Die folgende Kostenberechnung hat daher nur den Wert an- 
nähernder Richtigkeit. 

Die Einrichtung eines vierachsigen Personenwagens mit 
9 Abteil-, 4 Gang- und zwei Abort-Lampen von zusammen 
9.37 + (4 + 2).16 = 430 Hefnerkerzen betrage 3570 M, 
der (rasverbrauch durchschnittlich 0,121 H K St, im Ganzen 
751 St, die Herstellungskosten des Prefsgases, bei einem Preise 
des Karbides von 0,207 M kg, 1,27 M/cbm. Somit ergibt sich 


Verzinsung und Tilgung 7 ”/, 241,00 M 
35,70 M 


79:46 360.127 
1000 


Gaskosten bei 6 Stunden Brenn- 


zeit am Tage 209,00 M 
Lampe zu 0,51 M, 15.10.0,51 = 76,50 M 
562,20 M 


Die Anzahl Kerzenbrennstunden ist 430.6 .365 — 


941700, also kostet die Kerzenbrennstunde . 0,060 Pf, 


was als sehr billig zu bezeichnen ist. 

Zum Vergleiche mit anderen Beleuchtungsarten sind in 
Zusammenstellung III alle in Frage kommenden Unterlagen 
angegeben, die Vergleiche selbst sind nicht durchgeführt, um 
einer Beurteilung der verschiedenen Beleuchtungsarten aus dem 
Wege zu gehen, die übrigens den Rahmen dieser Ausführungen 
überschreiten würde. Die Zusammenstellung III ermöglicht die 
Ermittelung der für die Beurteilung einer beliebigen Beleuchtungs- 
art malsgebenden Zahlen. Wenn auch die Beleuchtung mit 
gelöstem Azetylen auch vom wirtschaftlichen Standpunkte allen 
Anforderungen entspricht, muls doch betont werden, dafs bei 
der Wahl der Beleuchtung der Eisenbahnwagen nicht immer 
die Erwägungen wirtschaftlicher Art allein den Ausschlag geben 
dürfen; die Beurteilung hängt weniger vom Einheitspreise als 
von der erzielten Liehtwirkung ab, da nicht selten mit geringeren 
Lichteinheiten höhere Beleuchtungswirkungen erreicht werden 
können, wie eben bei der Beleuchtung mit hängenden Glühkörpern. 

Die Erzeugung des Azetylen und die Beleuchtung damit 
werden beide als »gefährlich« bezeichnet. Der Grund liegt in 
dem Umstande, dals die höchst einfache Herstellungsweise des 
Gases Veranlassung gab, dals sich sehr viele ohne Kenntnis 
der einschlägigen Vorgänge zur Herstellung und Verwendung 
dieses Gases berechtigt glaubten. Durch ungeeignete Bauart 
und Fahrlässigkeit im Betriebe erfolgten zahlreiche Unglücks- 
fälle und die Beleuchtung mit Azetylen wurde als lebensge- 
fährlich verschrieen. Nachdem die Gefahren und ihre Ursachen 
nun aber erkannt und die Eigenschaften des Azetylengases 


Zusammenstellung II. 
Beleuchtung mit gelöstem Azetylen, Dalén-Licht, und hängenden Glühkörpern. 


l Unterer Heizwert des Azetylen WEiku 12161 
2 | Gasdruck in der Niederdruckleitung mm Wasser 40 bis 50 
[3 E S Mitteldruckleitung e 3500 
4 S „ Behältern und Hoehlenekleitung i GE Füllung und 
Ga 150 C at 15 
[5 Gasverbrauch . St 6 bei Abteillampen, 3 bei Abort- und Gang-Lampen 
6 | Lichtstärke .. HK 37 , 7 18 , n e ; 
7 | Verbrauch . /HKSt 0,16, , 0,15. a , $ 
8 | Lichtstärke für 1 1; St H K St 6 bis 7 
9 | Gaskosten bei 15 at Spannung Einschließlich Karl Pfjchm 128 
10 | Lichtstärke für 1 Pf in HKSt ohne DEREN SE 50,00 
11 | Gaskosten für 100 HK St Pf | 2,04 bei Abteillampen, 2,29 bei Ganglampen 
12 | Kosten der Lampenstunde mit Glahgarnet zu 31 Tr oars E 7 er 0.66 , i 
13 S ; b ohne Glihkérper 0,779 , 0,416 , A 
14 | Lichtstärke auf 1000 WE H K St 570,61 
15 | Verbrauch an Arbeitsvermögen in 1 W = d WE js 15l geben 115 HK | 
a) für 1 Hefnerkerze ee W 1,97 
b) „ 1 Abteillampe . x | 72,89 
c) „ 1 Ganglampe ge 3 35.46 
16 | In 1001 Behälterraum sind an Gas EE EE e 15 ie l 15 000 
17 „ 100, z „ aufgespeichert an WE . u mj 182 415 
18 | Behältergewicht bei 15 at Überdruck , . kgiebm 17 bis 20. Mittel 185 
19 š ae ae ae ae en kg/1000 HKSt ` 2.64 
20 | In 1001 Behälterraum sind aufgespeichert HKSt 90 000 bis 115 000 
21 (jaskosten des in 1001 aufgespeicherten Gases .. Pf 1910 
22 | 1 HK erfordert . . gr(WE)St 1 586.2 
23 | Verbrauch an E Ee für ais Schienpen i "Behälter PSSt 1 666 
Behiltergewicht für den vierachsigen Wagen . kg 2.750 — 1500 
1000 Lichtstunden in 100 Tagen. Widerstandsziffer 6 kejt | 
24  Schleppkosten der Behälter A 70,70 


2 kg Kohle für 1 PSSt zu 21.2 Mit 
25  Lichtwirkung bei 3 bis 15] Gasverbrauch 


durch umfassende Arbeiten festgestellt sind, sind auch ge- 
eignete Mittel zur Beseitigung der Gefahren gefunden. 

Es sind Fälle von Explosionen bekannt, in denen scheinbar 
kein Azetylen vorhanden war; 
Teilen der Einrichtungen für Azetylen, 
die Ablagerung von Polyazetylen festgestellt werden 
wurde die Explosion durch Bildung brennbarer Gase, 
Mischung mit Luft und Entzündung durch die Lötlanpe ver- 


Die Gefährlichkeit liegt in den verborgenen Wirk- 


während der 
bei denen nachträglich 
konnte, 


deren 


ursacht. 
ungen, die nur scheinbar harmlos sind. 

Fast durchweg sind die Explosionen von Azetylen auf 
unsachgemäls ausgeführte Vorrichtungen, auf leichtsinnige Be- 
dienung und fehlerhafte Bauart zurück zu führen. Um Be- 
triebsgefahren zu vermeiden, ist es nötig, erprobte Kinricht- 
zu erhalten und regelnafsig zu überwachen, richtige Auswahl 
der Angestellten zu treffen und unfallverhütende Vorrichtungen 
yu ersinnen und zu gebrauchen. Besonders im Eisenbahnbetriebe 
ist genügende Belehrung der Angestellten über die festgelegten 
Vorschriften für die Bedienung nötig. Dann werden die Be- 
denken, die man selbst in Fachkreisen gegen die Beleuchtung 
mit Azetylen hegt, allmalig schwinden, zumal nun der Beweis 


erbracht ist, dals die Beleuchtung mit gelöstem Azetylen bei 


Ausbesserung von ` 


gesundheitlich 
ungen einwandfreier Ausführung zu verwenden, sie sorgfältigst | 


Textabb. 15 und 16 


dem heutigen Stande der Technik mindestens nicht mehr te- 
fahrquellen in sieh birgt, als irgend eine der neuzeitlichen 
künstlichen Beleuchtungsarten. 

Die erzielte Sicherheit ist hauptsächlich durch die ziel- 
bewulste und folgerichtige Durchbildung aller Teile gewonnen. 
Die Einfachheit der Füllstation erfordert geringe Baukosten. 
die mechanischen Einrichtungen werden schwach beansprucht. 
daher die Bedienung der 
Anlage kann von einem Gasmeister geleistet werden. Die mit 
schwanmiger Masse wefüllten Behälter sind aulserordentlich 
die besonders einfache Bauart der Lampen wl 
die Vorrichtungen arbeiten 
einwandfrei und können nicht versagen. Die Lampe ist auch 
nicht anfechtbar, weil sie die Luft im Wagen 
nieht verschlechtert, weil die Verbrennungsluft der Lampe vol! 


sind die Erhaltungskosten gering, 


betriebsicher, 
Brenner bietet völlige Sicherheit, 


| Mischer zugeführt wird, also dem Wagen kein Sauerstoff ent- 


zogen wird. Die Freizügigkeit der Wagen mit grolsen Be- 
hältern, die Vermeidung des lästigen Nachfüllens der Behälter 
im Betriebe, die einfache Bedienung der Lampen. der billige 
Preis und die sonst unerreichte Einstellbarkeit des Lichtes 
sprechen für eine ausgedehnte Verwendung dieser Beleucht- 
ungsart. 
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Bearbeitung der Heizrohre der Lokomotiven in der Werkstätte Pilsen. 


Ingenieur Karl Kramár, Wien. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 10 his 12 auf Tafel LIHI. 


Um den wachsenden Anforderungen des Betriebes und 


der Beschaffung der Baustoffe und Arbeitskräfte zu genügen, 
müssen die Eisenbahnwerkstätten ihre Leistungen aufser durch 
räumliche Erweiterung, durch Verbesserung der Ausstattung 
und Ausbildung zweckmälsiger Verfahren erhöhen. Als weiteres 
Mittel ist auch die in gewerblichen Unternehmungen übliche 
Zusammenfassung und Sonderausbildung von Arbeiten gleicher 
Art hervor zu heben, die sich bei den österreichischen Staats- 
bahnen für gewisse Arbeiten auch bereits bestens bewährt hat. *) 

Auch die Ausbesserung und Erzeugung von Heizrohren der 
Lokomotive lälst sich bei Massenarbeit in wenigen Werkstätten 
billiger ausführen, als bei Verteilung auf alle Werkstätten, 
deshalb ist sie bei den österreichischen Staatsbahnen in Pilsen 
füreinen grölsern Dienstbereich zusammengefalst. Im Jahre 1909 
sind bei den österreichischen Staatsbahnen rund 520 000 Rohre, 
das sind 45°/, des ganzen Bestandes für 840000 K = 7,25 °/, 
der auf Ausbesserung der Lokomotiven verwendeten Kosten, 
durchschnittlich 224 K für jede Lokomotive, bearbeitet worden, 
davon 57 000 neu erzeugt und 263000 ausgebessert. Die (rrölse 
dieser Leistung lälst das Bestreben begründet erscheinen, die 
vielfach mit unzulänglichen Mitteln und nach veraltetem Ver- 
fahren bewirkten Rohrarbeiten wirtschaftlich besser zu gestalten, 

In der Werkstätte Pilsen, die 450 Lokomotiven zu erhalten 
hat, konnten bis 1908 kaum 24000 Rohre jährlich ausgebessert 
werden: bei Umgestaltung der Werkstätte**) war es möglich, 
einen Raum von 480 qm Bodenfläche für eine Rohrwerkstätte 
frei zu machen, der zur Aufstellung der Einrichtungen zur 
Bearbeitung von 86000 Rohren jährlich oder 300 Rohren 
täglich bei 9,5 Stunden Arbeitszeit genügte. ` 

Die zur Bearbeitung eingebrachten Rohre bewegen sich 
in gleicher Lage und Richtung der Reihe nach zu allen 
Maschinen und dem Prüfstande, und verlassen den Raum 
gebrauchsfähig am andern Ende. Diese Einrichtung mulste 
für das von dem alten wesentlich abweichende Arbeitsverfahren 
fast vollständig neu durchgebildet werden. 

Die im Gebrauche stehenden Heizrohre sind nahtlose Rohre 
aus weichem Flufseisen und werden feuerseits grölstenteils noch 
mit Kupferstutzen versehen, die das Rohr von aufsen um- 
greifen. 

Nach Abb. 10 bis 12, Taf. LHI ist der Arbeitsgang der 
folgende. 

1. Gebrauchte Rohre mit Kupferstutzen. 

Gebrauchte Heizrohre mit Kupferstutzen gelangen bei 2 
von der Rohrputztrommel in den Arbeitsraum und werden bei 
3 untersucht; von den schadhaften Rohren werden die noch 
verwendbaren Stücke vom Rohrabschneider 4 abgeschnitten ; 
an den brauchbaren Rohren werden im Feuer 5 die 
Kupferstutzen abgelötet, die noch warmen Rohrenden auf 
der Maschine 6 abgeschnitten, der innere Grat ausgefräst, 
das Rohrende zugeschärft und kegelförmig gestaucht. Sind 

D Organ 1909, S. 432. 

) Organ 1910, S. 229, Taf. XXX. 


um noch ver- 


lang genug, 


die abgelöteten Kupferstutzen 
wendet werden zu können, so wird das schadhafte feuerseitige 


Ende bei 6 abgeschnitten, der Grat auszefräst und der Stutzen 


auf den erforderlichen Durchmesser gestaucht. Das eiserne 


Rohr gelangt von der Maschine 6 zur Schleifmaschine 9, wo 
sein kegelformiges Ende blankgeschliffen und mit einer ge- 
sättirrten Borax-Wasser-Lösung bestrichen wird. Nach Auf- 
schieben einer auf einer besonderen Stanze als Massenware 
erzeugten Hülse aus Messingblech von 0,1 mm Stärke auf 
dieses Rohrende und <Auftreiben des Kupferstutzens ist das 


Rohr zur Létung vorbereitet. Die zur Verwendung gelangenden 


alten Kupferstutzen werden auf der Drehbank 10 innen aus- 
gedreht, während neue Kupferstutzen unabhängig von der 
Eisenrohrbearbeitung im Feuer 8 erwärmt, auf der Maschine 7 


gestaucht und nach Bedarf auf der Drehbank 10 ausgedreht 


werden. 

Das durch 
gekennzeichnete Lötverfahren 
fahrung als äufserst verläfslich erwiesen : sein grölster Vorteil 
ist, dafs die Lötstelle keiner weiteren Nacharbeit bedarf. Die 


Lötung selbst wird im Ofen 11 vollzogen 
Ohne das Rohr zu wenden, wird es nun zur Bearbeitung 


aus Messingblech 
langjährige Er- 


der Hülse 
hat sich durch 


Verwendung 


des Endes in der Rauchkammer in die zweite Abteilung der 


Arbeitsmaschinen gebracht. Hier wird zunächst das bei dem 


Herausnehmen des Rohres aus dem Kessel beschädigte vordere 
Rohrstück im Feuer 12 erwärmt, mittels der Warmsäge der 
Maschine 13 abgeschnitten, das Rohrende zugeschärft und nach 
Bedarf walzenformig gestaucht, womit es zur Anschuhung, An- 
schweilsung *) vorgerichtet ist. Ein Ausdrehen der Rohre oder 
der Stutzen zur Vermeidung eines Innenwulstes erfolgt nicht, 
da dieser keinen Einfluls auf den Feuerungsbetrieb hat. Die 
für die Anschuhung erforderlichen Stutzen werden tunlichst 
aus den an Maschine 4 gewonnenen guten Rohrabfällen her- 
gestellt, indem das eine Ende im Feuer 14 erwärmt, auf 
Maschine 15 zugeschärft und aufgeweitet wird. Ohne besondere 
Schweifsmittel wird dann dieser Stutzen auf das anzuschuhende 
tohrende getrieben, worauf die Schweifsung im Feuer 16 auf 
der Schweilsmaschine 17 von Ehrhardt bewirkt wird. Das 
Rohr wird weiter noch im Feuer 18 am Rauchkammer-Ende 
erwärmt, auf Maschine 19 auf eine bestimmte Länge zuge- 
schnitten, der innere Grat ausgefräst und das Ende auf den 
erforderlichen Durchmesser aufgeweitet. Auf der Maschine 20 
erfolgt noch eine Erprobung auf 30 at Wasserdruck. worauf 


das fertige Rohr den Arbeitsraum bei 21 verläfst. 


2, Gebrauchte Rohre ohne Kupferstutzen. 


Bei diesen Rohren wird das beim Herausnehmen aus 


der Feuerbüchse beschädigte Rohrende im Feuer 5 erwärmt, 
auf Maschine 6 abgeschnitten, der Innengrat ausgefräfst und 


x | Vë SEN d S S . Ye e 7 

) Es wurde auch versucht, die Eisenstutzen wie die Kupfer- 
stutzen anzulöten, doch ist der Vergleich bezüglich des Kosten- 
aufwandes und der Leistungsmöglichkeit noch nicht abgeschlossen 
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die Mündung auf den er- Abb. 1. 


forderlichen kleinern 
Durchmesser gestaucht. 
Zur Sicherung tadellosen 
Anliegens und Dichthal- 
tens in der Rohrwand 
wird das gestauchte Ende 
auf Maschine 9 abge- 
schliffen, worauf das 
Rauchkammer-Ende der 
unter 1. beschriebenenBe- 
arbeitung zugeführt wird. 


3. Neue Rohre mit Kupfer- 
stutzen. 

Zur Erzeugung neuer 
Heizrohre mit Kupfer- 
stutzen wird das eine 
Ende des Eisenrohres auf | 
Feuer 5 und Maschine 6 ie Kan 
zur Aufnahme des Kupfer- Se 
stutzens nach 1. vorbereitet, ebenso der neue Kupferstutzen 
im Feuer 8 und auf der Maschine 7 zur Lötung vorgerichtet, 
worauf diese im Feuer 11 stattfindet, nach Behandelung des 
Rauchkammer-lindes im Feuer 18 und auf den Maschinen 19 
und 20 ist das Rohr fertig. 


4. Neue Rohre ohne Kupferstutzen. 


Neue Heizrohre ohne Kupferstutzen werden am fcuer- 
seitigen Ende im Feuer 5 erwärmt, auf Maschine 6 gestaucht, 
dann am Rauchkammer-Ende im Feuer 18 erhitzt, auf Maschine 
19 auf die bestimmte Länge geschnitten und aufgeweitet. Das 
Abschleifen des feuerseitigen Endes erfolgt in diesem Falle, 
un dem Arbeitsgang zu vereinfachen und unnütze Verschiebungen 
von in Arbeit befindlichen Rohren zu vermeiden, auf der 
Schleifmaschine 22; das Rohr wird geprüft und abgefahren. 


Die zur Verrichtung der Arbeiten in der Rohrwerkstätte 
bestellte Mannschaft ist wegen der noch nicht vollen Inan- 


spruchnahme der Anlagen so verteilt, dals die Schweils- Abb. 2. Heizrohr-S 


anlage dauernd im Betriebe und besetzt erhalten wird, 
die übrigen Einrichtungen hingegen nur so weit, dals 
die fortlaufende gleichmälsige Beschäftigung der Ar- 
beitskräfte gewahrt bleibt. Zur Bedienung der Anlage 
sind angestellt 


bei Feuer 5 und Maschine 6 
7 | zusammen 1 Mann 


1 di 8 y A 
„Maschine 9 und Lötfeuer 11. . . l ,, 
‚„ Drehbank 10 a fe, me He wee ce, 
„ Feuer 12 und Maschine 13 | pean Al 

14 15 J i ” 
1? WW 99 9 
99 1 16 4 7 17 KR Š i l 3 
VER S zusammen 1 
„ Maschine 4 d 
a ih. OO. ee EE 
als Aushülfe und bei Maschine 22). . 1 ,, 
im Ganzen . . . 8 Mann, 


ohne Rohrputzen und Prüfen. 


Schweißmaschine, von vorn. 


Gesamtansicht von dem Mittelgleise aus. 


Bei dieser Besetzung können täglich 320 Rohre hergestellt 
oder ausgebessert werden, also bei 270 Arbeitstagen 36 400 
Rohre im Jahre. | 

Die Abb. 10 bis 12, Taf. LII lassen die Einrichtung dieser 
Rohrwerkstätte, deren reichliche Lüftung und Belichtung, die 
Raumausnutzung und das Fehlen aller sonst sichtbaren Antriebe 
erkennen, ebenso auch Einzelheiten der Maschinen-Einrichtung, a 
die Rohrbearbeitungsmaschine mit den zugehörigen Glühfeuern. 
die zur Bearbeitung des Eisenrohrendes nötigen Hülfsmaschinen. 
nämlich Bearbeitungsmaschine und Schweilsfeuer mit Schweils- 
maschine. Die für die Leistung der Anlage besonders mals- 
gebenden Rohrbearbeitungsmaschinen und Schweilsvorrichtungen 
sind aufserdem in Textabb. 1 bis 5 dargestellt. 

Die Rohrabschneidemaschine leistet stündlich 180 Schnitte 
mit einer Schneidescheibe, die mit Riemendbersetzung von einer 
Triebmaschine von 2 PS in rasche Umdrehung versetzt wird. 

Die doppelte Rohrbearbeitungsmaschine (Textabb. 4 und 5) 
mit Triebmaschine von 5 PS trägt eine Warmsage und 


Abb. 3 Heizrohr-Schweißfeuer und 
Schweißmaschine, von hinten. 
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Abb. 5. Doppelte Heizrohr- 


Abb. 4. Doppelte Heizrohr- 
Bearbeitungsmaschine, von vorn. 


beiderseits je eine Aufweit-Vorrichtung, auf der auch das 
Zuschirfen der Rohrenden erfolgt, ferner je zwei Fräser für 
verschiedene Rohrdurchmesser zum Abnehmen innerer Grate, und 
je eine Stauchvorrichtung mit austauschbaren kegel- oder walzen- 
formigen Gesenken. Die tägliche Leistung beträgt 480 Rohre. 

Die einfache Rohrbearbeitungsmaschine ist ähnlich gebaut, 
hat aber aufser der Warmsäge nur die Einrichtungen zum Auf- 
weiten und Ausfräsen der Rohre und wird von einer auf einer 
Wippe sitzenden Triebmaschine von 3 PS bedient. 

Die Schleifarbeiten besorgen gewöhnliche unmittelbar an- 
getriebene Schmirgelmaschinen an 1200 Rohren täglich. 

Die Schweilsmaschine (Textabb. 5), die an den Schweilsofen 
(Textabb. 2) unmittelbar angeschlossen ist, entspricht der Bau- 
art Ehrhardt und wird gemeinsam mit einer doppelten 
Maschine zur Bearbeitung der Heizrohre durch eine unter 
Flur angeordnete Triebmaschine von 8 PS mit Riemenüber- 
tragung bedient. Ihre tägliche Leistung entspricht der des 
vorgeschalteten Schweilsfeuers. 


Bearbeitungsmaschine, von hinten. 


Die aus dem alten Bestande umgebaute Prüfmaschine ` 


gestattet drei Rohre gleichzeitig in die auf Böcken ruhende 
Einspannvorrichtung einzubringen und auf 30 at Innendruck 
zu prüfen. Der Saugkasten der Wasserpumpe ist an eine 
Wasserleitung mit Schwimmventil angeschlossen, die Pumpe 
arbeitet ununterbrochen, und zwar so, dafs das Prefswasser 
während des Ein- und Ausspannens und der Untersuchung der 


Rohre durch eine Umgehungsleitung vom Schaltkasten aus 


in den Saugkasten zurückgeleitet wird. In der Stunde werden 


gegen 60 Rohre erprobt. 


| Sauger in zwei von der frühern Verwendung des Raumes als 


Als mafsgebend für die Leistung einer Rohrwerkstätte 
sind die Löt- und Schweifs-Feuer anzusehen, die bei geringstem 
Verbrauche an Heizstoffen die erforderliche Hitze rasch erzeugen 
und für ununterbrochene Arbeit stets auf gleicher Höhe halten 
sollen. Zu diesem Behufe wurden die Öfen nach Abb. 10 
und 11, Taf. LIII geschlossen, mit Schachtaufsatz für Koks- 
feuerung*) ausgeführt und mit dem zur Regelung des Feuers 
in die Windleitung eingebauten Windschieber versehen. Die 
zu erhitzenden Rohre kommen mit dem Heizstoffe nicht in 
Berührung. 

Den Schweilszwecken dient der Schweils-Ofen (Textabb. 2 
und 3), in dem zwei Rohre gleichzeitig im Feuer gehalten 


WE werden und eine gleichmälsige Erwärmung der Rohre durch 


zwei Düsen gesichert ist. Je nach Güte des Heizstoffes wird 
in etwa 1,5 Minuten einschliefslich Zustellung und Abfuhr eine 


ge Schweilsung erzielt, so dals die Tagesleistung bei 1,5 Stunden 


Aufenthalt für die Wartung 320 Rohr-Schweifsungen beträgt. 

Die den Maschinen zum Zurichten der Rohrenden zu- 
geordneten Öfen gestatten das gleichzeitige Einlegen von drei 
Rohren, die vorgewärmt und nach einander vor die Düse in 
die Stichflamme geführt werden. Die Leistung einer solchen 
Arbeitseinheit beträgt 480 Rohre oder 960 Stutzen im Arbeits- 


tage. 
Dieselbe tägliche Leistung weisen die Lötfeuer auf, die 


ähnlich eingerichtet, wie die Schweilsfeuer jedoch mit mälsigerer 


Feuerwirkung arbeiten, um einen guten Flufs‘ des Lötmittels 


zu erzielen und die Kupferstutzen nicht zu überhitzen. 


Die Rauchabführung aller Feuer erfolgt unter Flur durch 


Schmiede vorhandene Schlote an den Quer-Wänden. Die 
Belästigung der Arbeiter durch Hitze und Gase ist bei dieser 
Anordnung weitgehend eingeschränkt. 

Die Anlage ist seit Herbst 1909 in dauerndem Betriebe 
und hat sich bisher bestens bewährt, der wirtschaftliche Erfolg 
des im Laufe einiger Jahre in verschiedenen Werkstätten 
herangebildeten und nun verallgemeinerten Verfahrens kommt 
im Gesamtaufwande und in den Kosten für einzelne Rohre zum 
Ausdrucke, denn 1909 ist die Ausgabe für die Bearbeitung 
eines Rohres trotz der erst teilweisen Zusammenfassung in den 
neuen Anlagen um 10°/, niedriger gewesen als 1908. 


*) In neuester Zeit wurden versuchsweise auch hier Heizrohr- 
schweißöfen eingerichtet; abschließende Ergebnisse des Versuches 


liegen noch nicht vor. 


Achsbüchse von Cosmovici. 
Hierzu Zeichnungen Abb, 1 bis 3 auf Tafel LIJI. 


Die Achsbüchse von G. C. Cosmovici besteht aus einem 
gulseisernen Gefälse in einem Stücke mit zwei Öffnungen, von 
denen die hintere für die Einführung des Achsschenkels, 
die vordere zur Einführung des Lagers 10, des Befestigung- 
stückes 9 und der Schmierscheibe 8, sowie zur Untersuchung 
der Achse bestimmt ist. | 

Der untere Teil der Büchse bildet den in vier Kammern | 
ti 2, 3 und 4 geteilten Ölbehälter. Die Kammern stehen | 
miteinander und mit dem Raume für die hinteren Verschluls- 
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scheiben mittels der in passender Höhe angebrachten Löcher 
19, 27, 20 und 21 in Verbindung, und dienen zum Abklären 
des Oles. In der Kammer 1 wird das Öl von dem Staube be- 
freit, der durch den hintern Teil der Büchse eindringt; in 
den Kammern 1 und 2 sammelt sich das von der Achse tropfende 
Ol, wird daselbst und in 3 gereinigt und tritt in die Kammer 4, 
aus der es von der Scheibe 6 mitgenommen wird, um zum Ölen 


zu dienen, 


Die. Kammern 2, 3 und 4 liegen tiefer, als die Kammer 1, 


22. Heft. 1912. 60 


damit das Öl nicht zurückgespritzt wird; die Kammer 3 ist ` 


mit einer schrägen Decke 35 versehen, durch die das von der 
Achse fallende Öl nach 2 geführt wird, von wo es nach 3 und 
dann durch die Löcher 21, 22 nach 4 gelangt. Schliefslich 
ist die Kammer 4 durch das geneigte Dach 29 nach aufsen 
hin geschützt, so dafs das in Bewegung geratene Öl nicht in 
die Fuge zwischen Büchse und Deckel gelangen kann. 

Die Teilung des Behälters in Kammern hat den Vorzug, 
die Schleuderbewegung des Öles zu vermindern. 

Die gufseiserne Scheibe 6 sitzt lose auf dem Achskopfe 
und wird von zwei Bolzen gehalten, die einerseits in die Scheibe 
eingeschraubt und mit Muttern und Stiften gesichert sind, 
anderseits frei in zwei kreisrunden Löchern des Achskopfes 
gleiten. Zwischen der Stirnfläche des Schenkels und der ent- 
sprechenden Innenfläche der Schmierscheibe ist ein Spielraum, 
der der Achse gestattet, sich in ihrer Längsrichtung zu ver- 
schieben, während die Scheibe dieser Bewegung nicht folgen 
kann, da sie einerseits von dem ringförmigen Vorsprunge 32 
des Deckels, anderseits durch die Vorspriinge 34 der Büchse 
geführt wird. Durch diese Führung wird auch die Zersetzung 
des Öles verhindert. 

Das durch die Drehung der Scheibe 6 aus der Kammer 4 
mitgenommene OL wird von einem U-förmigen gufseisernen Öl- 
abnehmer 25, der in zwei Schlitzen des Loches 24 gleitet, 
mittels zweier Vorsprünge 26 abgeschabt und teilweise durch 
die Öffnung 7 der obern Wand der Büchse nach dem Hohl- 


raume 8 der Lagerbefestigung geleitet. Von da gelangt es 


durch die Löcher 12 und 11 nach der Oberfläche der Achse. | 


Das Loch 24 ist oben mit einem eisernen, eingeschraubten 
Stöpsel geschlossen. Das überschüssige Öl tropft in die Kammern 


1 und 2 zurück und der geschilderte Vorgang wiederholt sich. | 


Den Vorderteil der Büchse schliefst ein mit Schrauben- 
bolzen befestigter, glatt abgedrehter Deckel 5 dicht ab. Der 
Flinterteil ist mit einem doppelten Verschlusse, einem trichter- 
formigen Lederringe 15 und einer Holzscheibe 16 abgedichtet. 
Die Lindenholzscheibe besteht aus zwei Teilen, die durch eine 
Feder gegen einander um die Achse gedrückt werden. Rings 
um die Achse befindet sich in der Scheibe eine Nut 17, die 
mit dem Ausschnitte 18 am untern Teile der Scheibe in Ver- 
bindung ist. Nut und Ausschnitt dienen zur Rückleitung des 
Öles, das bei der Bewegung der Achse unter dem Lederringe 
durchgeschlüpft ist, nach der Kammer 1. Somit wird Ölverlust 
unmöglich gemacht. 

Die Büchse von Cosmovici ist vollkommen dicht und 
verbraucht sehr wenig Öl. Eine Füllung genügt für 250000 km. 

Das zum Sehmieren gelangende Öl ist stets dünntlüssie 
und rein und die reichliche Schmierung vermindert den Wider- 
stand und die Abnutzung gegenüber dem sonst 
üblichen Grade. Die Lagerbüchsen brauchen in 
den Bahuhöfen nieht nachgesehen zu werden. 


| n 


Ergebnisse bei den rumänischen Staatsbabnen. 


Die ersten Versuche wurden an einem Personenwagen 
IL Klasse gemacht. = 


Der Wagen lief ununterbrochen vom 26. November 190; 
bis zum 12. Dezember 1909 auf der Strecke Plosti-Prédeal 
214251 km ausschlielslich der Verschiebefahrten. Heifslagfen 
kam nicht vor, obwohl keine Nachfüllung vorgenommen warde. 
Bei der Untersuchung zeigte der Schenkel eine Abnuttang 
von 0,25 mm und das Lager durchschnittlich einen Gewichts- 
verlust von 48 gr. Von 1,9 kg Öl in jeder Bachse waren 
500 gr verbraucht. Das in den Büchsen verbliebene Öl war 
dichter und ‘fetter geworden, und konnte weiter verwendet 
werden. Das verwendete Öl ist das gewöhnliche für das Schmieren 
der Wagen der rumänischen Staatsbahnen gebrauchte und stamnt 
von der zweiten Destillation des rumänischen Naphtaöles. 


Der zweite Versuch wurde mit einem Personenwagen 
H. Klasse gemacht, der ununterbrochen vom 22. Juli 1908 
15. September 1909 ohne die Verschiebefahrten 
162627 km lief. Die Schenkel und Achslager waren in gutem 
Zustande, erstere bei 0,2 mm Abnutzung, letztere bei durch- 
schnittlich 6 gr Gewichtsverlust. Der Ölverbrauch einer Büchse 


war 400 er. 


bis zum 


Ein dritter Versuch wurde vom 28, November 1908 bis 
zum 1. Juni 1909 mit einem Zuge von 10 Personenwagen 
gemacht, der zwischen Bukarest und Galatz verkehrt und täg- 
lich 259,9 km zurücklegt. Vom 1. Juni 1909 bis zum 25. Novem- 
ber 1909 verkehrte derselbe Zug zwischen Bukarest und Jasi 
und legte täglich 407,5 km zurück. Hierauf wurden die Wagen 
zur Ausbesserung in die Werkstatt gebracht. 


Die Untersuchung der Bachsen nach der Fahrt von 
120988 km ergab, dals bei den Wagen, deren Laschen wegen 
ungleicher Verteilung der Last auf die Schenkel gebrochen 
waren, Achslager und deren Schenkel bläuliche 
Flecken aufwiesen, die den Beginn des Heifslaufens andeuteten. 
Die Scheukel waren jedoch durch das reichliche Schmieren 
rechtzeitig gekühlt. Die Abnutzung dieser Schenkel war regel- 
mälsig, unterschied sich nicht von der anderer Schenkel des 
Zuges, und betrug 0,1 mm. Der Ölverbrauch eines Lagers 
betrug 400 gr. Die Büchsen und die benachbarten Bestand- 
teile wiesen keine OlHecke auf. 


einige 


Nach diesen Ergebnissen beschlofs die Verwaltung im 
Jahre 1909 bei Wagenbestellung deren Ausrüstung mit den 
Büchsen von Cosmovici. Seitdem sind 1704 zweiachsige 
Güterwagen, 50 vierachsige Güterwagen und 252 Personen- 
und Post-Wagen mit dieser Büchse versehen. Aufserdem wurde 
beschlossen, die Büchsen der vorhandenen Fahrzeuge allmälit 
durch die neuen zu ersetzen. 


Prellbock zur Zurechtrückung verschobener Wagenladungen. 


Bachstelz, Rechnungsrat, Obergütervorsteher a. D. in Saarbrücken. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 7 bis 9 auf Tafel LHI. 


Seit 1398 wird der in Abb. 7 bis 9, Taf. LII dargestellte 
Verschiebe-Prellbock *) auf dem Verschiebehahnhofe Saarbrücken 


_ 


H D.R P. 102127. 


benutzt, um volle Wagenladungen von eisernen Trägern, Schienen, 
Röhren, Langholz, die sich beim Auffangen oder Aufstolsen 
der Wagen von den Ablaufbergen soweit über die Puffer ver- 
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schoben haben, dafs sic nicht mehr in Güterzüge eingestellt ` das besonders gefährliche Umladen werden Ersparungen an 


werden dürfen, ohne Umladung wieder zurecht zu rücken. ` 


Während das mühevolle Umladen einer derartigen Fracht selbst 


mit einem Krane grofser Tragfähigkeit früher bis zu acht 


Tagewerken besonders kräftiger Arbeiter erforderte, wird sie 
mittels des Verschiebebockes und einer Verschiebclokomotive 
in wenigen Minuten in ihre richtige Lage zurückgeschober. 
Von 1898 bis 1900 wurden in Saarbrücken 183 ver- 
schobene Ladungen an den Verschiebe-Prellbock gebracht, wo- 
durch an Umladekosten 5856 M erspart wurden. 
Aulser der Vermeidung der Gefährdung der Arbeiter durch 


Wagenmiete, an Verzögerungen der Beförderung und an Über- 
schreitungen der Lieferfristen erzielt. 

Die Kosten des Prellbockes haben 1150 M, eine Benutz- 
ung im Jahre wird also gegenüber den sonst nötigen Auf- 
wendungen in der Regel die Verzinsung und Abschreibung 
reichlich decken. 

Dem Verfasser wurde vom Arbeitsministerium 1809 aus 
den Mitteln zur Belohnung förderlicher Leistungen im Eisen- 


bahnwesen ein Preis erteilt. 


Ablaufanlagen auf Verschiebebahnhöfen für reinen Schwerkraftsbetrieb. 


Drjng. Sammet in Karlsruhe. 


Bei der Bestimmung der zweckmälsigsten Neigungsver- 
hältnisse für die Ablaufanlagen auf Verschiebebahnhöfen mit 
durchgehendem Gefälle soll, wie bei denen für Eselsrücken- 
und Lokomotiv-Betrieb*) von der Neigung der Sammelgleise 
und der Ablaufgeschwindigkeit der Wagen an deren Anfange 
ausgegangen werden. Da der Ablaufbetrieb ohne Lokomotiv- 
kraft durchgeführt, also nicht nur die Fortbewegung, sondern 
auch die Ingangsetzung der Wagen durch die Schwerkraft be- 
wirkt wird, so müssen die Sammelgleise der zunächst betrach- 
teten Hauptablaufanlagen in ein Gefälle gelegt werden, auf 
dem die Wagen nach Lösen der Bremsen selbst anlaufen, das 
also grölser sein muls, als die Widerstandziffer der Wagen. 


Diese ist bei gut laufenden Wagen 2 bis 3 kg/t, bei schlecht ` 


laufenden 4 kg/t und mehr. Dabei ist zu berücksichtigen, 
dafs der Widerstand der Wagen beim Anlaufen grüfser ist, 
als während des Ganges und dafs Kälte und Gegenwind den 


Anlauf erschweren können; dies alles mufs bei Festsetzung 


des Gefälles berücksichtigt werden. Die Sammelgleise der 


Zusammenstellung TI. 


nach 


f Anfangsge- | nach nach ` ` nach | 
sehwindigkeit 100 m 200 m ` 200 m | 400 m 
oan mich | m/sek om Sek ` m/Sek | m/Sek | 
0 29 4,0 49 | 56 
Gefälle 1 3,1 4,2 Si | 57 
6,67 Oy, 2 3,5 4,5 53 159 
8 4,1 5,0 5,7 | 
4 4,9 5,6 | 


Zusammenstellung II. 


| Anfangsge- nach nah nach 
` schwindipkeit | 100 m 150 m 200 m 
nn d S m/Sek i m'Sek m/Sek m/Sek f 
VE 38 ZZ ag Ten 
Gefälle 1 | 4,0 4,8 | 8,4 
2 4,3 5,1 5,8 
100 ' ' ) 
lo d 4,8 5,5 6,2 
| 4 5,5 


Hauptablaufgruppe im Verschiebebahnhofe Nürnberg haben im ` 


obern Teile 5°/,,, im unteren 6,67 Dan Gefälle. 


H 
Í 


Aus beiden Zusammenstellungen ist ersichtlich, dafs die 


Auf den Verschiebebahnhöfen Dresden-Friedrichstadt und | 


Chemnitz - Hilbersdorf sind durchgehende Gefälle von 10") 
angelegt. 


| 


Wenn man die Ablaufbewegung der beladenen offenen | 


Abb. 1 bis 3. Laufgeschwindigkeit Leladener offener Wagen. 


Abh. 2. 
667 No e - alle 


Abh. 1. 
20 %o Gefälle 


m/Sek 
6 


250m 


Wagen auf so geneigten Gleisen nach den Ablauflinien der | stand bis ans Ende der 
‚ fahren 


Textabb. 1 bis 3 verfolgt, so ergibt sich: | 
Kosten und dem Mangel geeigneter Gleisbremsen, nicht brauch- 


*) Organ 1912, S. 259. 


m/Sek 
6 


f 
Wi Layfwiderstans =24 haft 


Wagen auf so stark geneigten Gleisen schon nach kurzen 
Laufwegen hohe Laufgeschwindigkeiten annehmen, dafs es des- 
halb in den Sammelgleisen von Hauptablaufanlagen, die beispiels- 
weise im Verschiebebahnhofe Nürnberg rund 500 m lang sind, 
nicht möglich ist, die Wagen von 
Anfang bis zum Ende durchlaufen 
zu lassen, wie bei Eselsrücken- 
bahnhöfen. Selbst wenn die Wagen 
mit ganz: geringer Geschwindig- 
keit von etwa 1 m/Sek in die 
Sammelgleise einliefen, entständen 
auf dem Gefälle von 6.67 Ge 
nach etwa 300 m, bei 10° 
schon nach 150 m unzulässige 
Laufgeschwindigkeiten. Wohl 


Abb. 3. 
5%o Gefalle 


| 
m 


15 a S , 
, d | afond: 40704 Fv könnten die zu hohen Laufge- 
Ge schwindigkeiten mit Gleisbremsen 

som  (Textabb. 4) ermäfsigt werden, und 


so könnten die Wagen ohne Still- 
Sammelgleise laufen. Dieses Ver- 
ist jedoch tatsächlich, auch abgesehen von seinen 
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Abb 4. Regelung der Laufgeschwindigkeiten mit Gleisbremsen. 
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bar, weil die Betriebsicherheit dabei allein von der Wirkung 
der Gleisbremsen abhängt. Versagt eine Gleisbremse, so wird 
der freilaufende Wagen Unheil anrichten. Die Regelung des 
Wagenablaufes muls so bewirkt werden, dafs auch beim Ver- 
sagen der bei diesen Bahnhöfen unvermeidlichen Gleisbremsen 
keine Gefahren für den Ablaufbetrieb entstehen können. Die 
Wagen werden im obern Teile der Sammelgleise, in Nürnberg 
im ersten Drittel, aufgefangen, ehe sie eine zu hohe Lauf- 
geschwindigkeit erreicht haben, mit Bremsknüppeln oder durch 
wiederholtes Legen von Hemmschuhen zu den bereits auf- 
gefangenen Wagen gebracht, gekuppelt und in vorgeschriebener 
Weise gebremst. In einer Ablaufpause oder nach Füllung 
eines Gleises lälst man die im obern Teile der Sammelgleise 
aufgespeicherten, gekuppelten Wagen unter Bremsbedienung 
geschlossen nach dem untern Teile der Sammelgleise rollen, 
wo sie bis zum Ablaufe in die Nebenablaufanlagen, Stations- 
harfen, gesammelt werden. 

Der Wagenablauf in den Sammelgleisen setzt sich danach 
zusammen aus: 

1) der Beförderung der einzelnen Wagen oder Wagengruppen 
vom Anfang der Sammelgleise bis zur Auffangstelle und 
2) dem Ablassen der zu geschlossenen Zügen vereinigten 

Wagen aus dem obern nach dem untern Teile der 

Sammelgleise. 

Für die Untersuchung des Wagenablaufes in der obern 
Auffangstrecke wird zunächst angenommen, dafs die beladenen 


offenen Wagen am Anfange der Sammelgleise mit einer Lauf- | 


geschwindigkeit von 4 m Sek eintreffen und dafs die Sammel- 
gleise mit 6,67 °/,, fallen. Liefen die Wagen mit 4 m/Sek 
Geschwindigkeit im Gefälle von 6,67 Tu weiter, so erreichen 
sie nach Zusammenstellung I schon nach 100 m die zulässige 
Geschwindigkeit von 4,9 m,Sek*). Bei 8 m mittlerer Wagen- 
länge könnten bei dieser Länge der Auffangstrecke nur etwa 
12 Wagen aufgespeichert werden. 


der Auffangstrecke abgelassen sind, oder man mülste sich mit 
Ablenkungen in andere Gleise helfen. Die Auffangstrecken 
sollen daher tunlich lang sein. 

Zu dem Zwecke kann man die Auffangstrecke flacher 
legen. Das scheint bei der Hauptablaufanlage in Nürnberg 
geschehen zu sein, wo der obere Teil der Sammelgleise mit 
5 "foo füllt. Dabei erreichen die Wagen bei .4 m;Sek Anfangs- 
geschwindigkeit nach der Ablauflinie in Textabb. 3 erst nach 
900 m die zulässige Geschwindigkeit, so dals etwa 25 Wagen 
in der Auffangstrecke gespeichert werden können. Durch die 


*) Verminderung der Geschwindigkeit durch Schleppketten. . 


Organ 1887, S. 233. 


flachere Lage wird aber das Ablassen in den untern Teil der 


Sammelgleise wesentlich verschlechtert, Schwerläufer und un- 


günstige Witterung werden mit Lokomotivkraft überwunden 
werden müssen. 
Daher erscheint es richtiger, die Geschwindigkeit am An- 


: fange der steil liegenden Auffangstrecke so zu vermindern, 


Das hemmt den Ablauf- | 
betrieb, der unterbrochen werden mufs, bis die Wagen aus 


t 
I 


dafs letztere ausreichende Länge erhält. Bremst eine Gleis- 
bremse am Anfange der mit 6,67 °/,, fallenden Auffangstrecke 
die 4 m/Sek auf 2 m/Sek ab, so erreicht der Wagen nach 200 m 
Laufweg 4.5 m/Sek Geschwindigkeit. Ohne Gleisbremse, oder 
wenn diese versagt, erreichen die beladenen offenen Wagen 
nach Textabb. 5 auf 200 m Auffangstrecke 5,6 m/Sek Ge- 
schwindigkeit; da diese nur zuletzt bei einzelnen Wagen auf- 
tritt, so erscheint die Einlaufgeschwindigkeit von 4 m noch 
zulässig; unter denselben Voraussetzungen dürfte die Auffang- 
strecke bei 10°/,, Gefälle nach Textabb. 6 höchstens 100 m 
lang angelegt werden. 

Die Ablauflinien in Textabb. 5 und 6 zeigen, dafs nur 


Abb. 5 und 6. Wagenlauf in die Sammelgleise. 
Abb. 5. 
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sehr mälsige Laufgeschwindigkeiten am Anfange der Sammel- 
gleise zulässig sind, wenn Wert auf ausreichend lange Auf- 
fangstrecken gelegt wird, und dafs die angenommene Anfang- 
gesehwindigkeit von 4 m;Sek für die beladenen offenen Wagen 
nicht überschritten werden darf. Für die Bemessung der 
Mindestgeschwindigkeit ist zu beachten, dafs die leeren P 
deckten Wagen und die Schwerläufer auf ihrem Wege vom 
Ablaufpunkte bis an den Anfang der Sammelgleise gegenüber 
den beladenen offenen eine Geschwindigkeitsverminderung €" 
leiden, die an den Hauptablaufanlagen bei mittlerem windstillen 
Wetter reichlich 0,5 m/Sek, unter ungünstigen Verhältnissen 
mehr beträgt*). Aufserdem werden dann die Laufwiderstände 
_ *) Auf dem Verschiebebahnhofe Karlsruhe sind bei’ leichten 


Gegenwinde Geschwindigkeitsunterschiede von 1,9 ch zwischen 
beladenen offenen und leeren gedeckten Wagen festgestellt. 
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aller Wagen grölser, also die Laufgeschwindigkeiten kleiner. 
Man mals sich deshalb hüten, die Laufgeschwindigkeit zu gering 
zu bemessen. Sollen alle Wagen bis an die Auffangstrecke 


laufen, so darf die ungebremste Laufgeschwindigkeit der be- ` 


ladenen offenen Wagen nicht unter 4 m/Sek gehen. Für die 
Neigung der Sammelgleise von Hauptablaufanlagen und die 
Geschwindigkeit der Wagen am Anfange dieser Gleise gilt 
also Folgendes: 

A) Die Sammelgleise sollen mindestens ein Gefälle haben, 
auf dem die ungebremsten Wagen noch selbst anlaufen; ` 
schwächere Gefälle als 6,67 °/,, sind zu vermeiden. 

B) Die nicht abgebremste Laufyeschwindigkeit der beladenen 
offenen Wagen am Anfange der Sammelgleise darf höch- | 
stens 4 m/Sek sein. Geringere Geschwindigkeiten als 
4 m/Sek sind nur mit besonderer Vorsicht anzuwenden *). 
Die Gefällverhältnisse der Ablaufstrecke zwischen den | 

Einfahrgleisen und dem Anfange der Sammelgleise können | 
auf zweierlei Weise ausgebildet werden. | 
| 
| 
| 


1) Man verbindet die Einfahrgleise durch eine gleichlaufende 
Gefällstrecke mit den üblichen mäfsigen Neigungsverhält- 
nissen mit dem Anfange der Sammelgleise. 

2) Man ordnet am Ablaufpunkte eine Steilstrecke an oder 
besser man schaltet, wie auf den Eselsrückenbahnhöfen 
mit Lokomotivbetrieb, zwischen die Einfahrgleise und die 
Strecke mit denVerteilungsweichen einen Ablaufrücken ein. | 

Im Falle 1) müssen die Wagen an dem Ablaufpunkte mit 
der Bremse oder dem Bremsknüppel etwas angehalten werden, | 
um die schlaff gewordene Kuppelung von der Seite her mittels Ä 
Hebels ausheben zu können. Die entkuppelten Wagen rollen | 
dann mit anfangs geringer Beschleunigung ab, Die geringen | 
Anfangsgeschwindigkeiten reichen bei vielen zur Überwindung 
der Laufwiderstände kaum aus, um die zum Laufe durch die | 
Verteilungstrecken mit ihren Bogen nötige Laufgeschwindigkeit | 


rechtzeitig zu erzielen. Die Folgen sind unzulängliche Abstände | 
vor schneller nachrollenden Wagen, so dafs die Weichen nicht 
mit Sicherheit gestellt werden können, auch können die Wagen 
in den Bogen der Verteilungsweichen stehen bleiben. Nament- ` 
lich bei strenger Kälte kommen die Wagen gar nicht oder 
nur sehr schwer ins Rollen. Aufserdem mufs bei den be- | 
trachteten Gefällverhältnissen zwischen dem Ablaufpunkte und | 
den Verteilungsweichen eine hinreichend lange (rerade liegen, 
damit die Wagen die Verteilungsweichen mit einer zur Über- | 
windung der Bogen genügenden Geschwindigkeit erreichen. ` 
Die Länge dieser Strecke kanı erheblich werden und wirkt | 
dann durch Steigerung der Verschiedenheit der Geschwindig- 
keiten der einzelnen Wagen am Anfange der Sammelgleise | 
schädlich. | 
Dieser Milsstand, der den Ablauf an Eselsrücken mit | 
langen Sammelgleisen empfindlich stören würde, ist bei den 
Verschiebebalnhöfen mit durchgehendem Gefälle von geringerer 
Bedeutung, weil die Laufgeschwindigkeit der Wagen bei diesen | 


en 


*) Der Grundsatz A gilt auch für die: 
1) Sammelgleise der Nebenablaufanlagen, 
2) Berichtigungsgleise, | 
3) für den Wagenablauf in Betracht kommenden Teile der | 
Rin- und Ausfahrgleise. | | 


1 


Ba 


_ anderseits 


_standswerte der beladenen offenen Wagen entspricht. 
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: Anlagen während des Ablaufes in den Sammelgleisen nicht 
ab-, sondern zunimmt und die Verminderung der Ablauf- 
geschwindigkeiten durch die Gleisbreinsen keinen schädlichen 
Einflufs auf die Laufweite der Wagen ausübt. Dagegen sind die 
geringen Geschwindigkeiten am Anfange der Ablaufbewegung 
für die Ingangsetzung, die Abstände und den Lauf der Wagen 
durch die Bogen der Verteilungstrecken milslich. Man beseitigt 
_ diese Milsstände durch Einschalten einer Steilstrecke oder eines 
_ Ablaufriickens zwischen die Einfahrgleise und die Verteilungs- 


| 


| 


= weichen, auf dessen Steilgefälle die erforderliche Geschwindigkeit 


erzeugt wird. Das Gefälle dieser Rampe mufs das höchste zu- 
lässige sein und die Länge so bemessen werden, dals die Wagen 
am Rückenfuise eine 4,5 m/Sek Laufgeschwindigkeit erreichen. 
Diese Geschwindigkeit ist geringer, als die bei den Ablauf- 
anlagen in Bahnhöfen mit Eselsräcken und Lokomotivbetrieb, 
für die sie zu 5 oder 5,5 m.Sek*) bestimmt ist. Um die 
Vorteile hoher Anfangsbeschleunigungen für den Wagenablauf 
auszunützen, wäre die Anwendung dieser Geschwindigkeiten 


Abb. 7. 


Wagenlauf in die Sammelgleise. 
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auch für Ablaufanlagen mit Schwerkraftsbetrieb nützlich. Dies 
ist jedoch nicht möglich, weil einerseits die Laufgeschwindig- 
keit der beladenen offenen Wagen am Anfange der Sammel- 
gleise nach Grundsatz B nicht mehr als 4 m Sek betragen, 
das Gefälle für die Strecken mit den Ver- 


_ teilungsweichen wegen etwaigen Verschiebens der Wagen von 


Hand nicht kleiner sein darf als 2,5 "Tun: das dem Wider- 
Eine 


 Ermälsigung der Laufgeschwindigkeit der Wagen tritt auf 


diesem Gefälle nur durch Bogenwiderstände ein. Sollte die 
Laufgeschwindigkeit der beladenen offenen Wagen von 5 auf 
4 m/Sek ermälsigt werden, so mülsten in den Verteilungsgleisen 
Bogenwiderstände der Widerstandshöhe h„—0,50 m auftreten ee 
Die diesen Widerständen entsprechende durchschnittliche Höhe 
beträgt aber nur etwa 0,30 m. Da das starke Gefälle der nur 
mit der Schwerkraft arbeitenden Verschiebebahnhöfe die Ein- 
haltung von 4 m/Sek Geschwindigkeit der beladenen offenen 
Wagen am Anfange der Sammelgleise fordert, so sind krümmungs- 
lose oder zu schwach gekrümmte Verteilungsgleise zwischen 


dem Rickenfufse und den Auffangstrecken zu vermeiden. Falls 


eine schlanke Anordnung nicht umgangen werden kann, komınt 
die Einschaltung noch zu erörternder künstlicher Widerstände 
in Frage. Bei der Ausbildung der Gleisanlagen für die Ver- 
teilung der Wagen und der Wahl der Gefälle ist aber ander- 


*) Organ 1912, S. 274. 


7) v= lv "+2 (h—hw) und h w = 


W.B 


1000 s = 200 bis 300 m. 


N 


dafs 4 m/Sek an der 
bezeichneten Stelle von den Schwerläufern und leeren gedeckten 
Daher müssen 


seits gemäls Grundsatz B anzustreben, 
Wagen möglichst wenig unterschritten werden. 
alle Verteilungsgleise zwischen Rückenfuls und Auffangstrecken 
sehr sorgfältig und hinsichtlich ihrer Widerstände möglichst 
gleichwertig durchgebildet werden. 

Damit die durch die Schwerkraft aus den Einfahrgleisen 
nach dem Rickenscheitel bewegten Wagen ohne Anwendung 
des unschönen und unzeitgemälsen Bremsknüppels entkuppelt 
werden können, sind die Einfahrgleise durch eine mit 20°, 
steigende Strecke von mindestens 30 bis 40 m Länge mit dem 


Rackenscheitel zu verbinden. Die etwa in dieser Gegenneigung 


dureh 


stehen bleibenden letzten Wagen eines ablaufenden Zuges werden 
den nachfolgenden Zug, oder mittels Verschiebespilles 
über den Rücken gebracht. 

Für die Ausbildung der Gefälle des wide den Ein- 
fahr- und Sammel-Gleisen liegenden Teiles einer Hauptablauf- 
anlage gilt also Folgendes. 


C. Zwischen die Einfahrgleise und Verteilungsweichen ist 


ein Ablaufrücken einzuschalten, der mit dem steilsten 
zulässigen Gefälle so auszubilden ist, dafs die Wagen 


den Rückenfuls mit 4,5 m,Sek Laufgeschwindigkeit ver- 
lassen. 
D. Das Mindestgefäll für alle Verteilungsgleise ist 2,5" 


un 


(Schluß folgt.) 


Speisewagen und Wirtschafts-Dienst 


Der neue Betriebsbahnhof der Pennsylvaniabalın zu Sunny- 
side,*) einer der gröfsten und best ausgestatteten, ist die Heimat 
von 48 stählernen Speisewagen. Hier befinden sich Vorräte 
von hohem Werte, 612 Angestellte sind hier für die Wagen, 
28 für die Verwaltung angestellt. 

Diese Verwaltung bildet 
Betriebsleiters der Speise- und Erfrischungs-Wagen. 
sylvania-Bahnhofe in Neuyork hat er 1110 Angestellte unter sich. 

Aufser den stihlernen der «Sunnyside»-Anlage laufen noch 
10 hölzerne Speisewagen, und sechs Erfrischungswagen auf der 
Bahnstrecke östlich von Pittsburg. 

Die Wirtschaft im neuen Bahnhofe in Neuyork erfordert 
200 Angestellte. Im Gegensatz zu den üblichen Bahnhofs- 
Wirtschaften mit ihrer überstürzten Bedienung, und den durch 
langes Erwärmen verschlechterten Speisen ist sie denen der 


*) Organ 1911, S. 283 und 436. 


Im Penn- 


nur einen Teil der Arbeit des | 


| 
| 


der Pennsylvaniabahn in Neuyork. 


grolsen Gasthöfe gleichwertig. Die schönen Speiseräume locken 
aus der Nähe auch Nichtreisende an. Die Einfachheit wirkt 
wie eine Erlösung nach dem Glanze der Broadway-Gasthöfe. 

Küchen und Speisekammern sind mit allen Mitteln der 
Neuzeit, namentlich Arbeit ersparenden Vorrichtungen ausge- 
stattet, wie Maschinen zum Geschirrwaschen, Kartoffelquetschen, 
Roheis-Schneiden, die alles Eis für Getränke in kleine Würfel 
sägen. Alles andere Eis ist durch Kühlräume beseitigt. 

Die Küche hat zwölf Feuer, vier mit Gas und drei mit 
Holzkohle geheizte Roste und sechs Bratöfen. 

Alle Schränke, Schubkasten und Börte sind aus Metall 
mit weilser Überfangung. Fettiges Holz, das viele Küchen 
verunziert, gibt es nicht. 

Im Keller werden die Küchenabfälle durch Gefrieren zu 
einer harten unschädlichen Masse gestaltet. Das Arbeitsfeld 
des an ist also ein umfassendes. GW. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Bahn- -Unterbau, Brücken und Tunnel. 


Bowman-6Gräber. 
T. Ahern. 
(Railway Age Gazette 1911, Il, Bd. 51, 18. August, Nr. 7, S. 336, 
Mit Abbildungen.) 

Auf der Strecke zwischen Surf in Kalifornien und Santa 
Barbara der Küsten-Linie der Süd-Pacific-Babn wird zum 
Aufräumen der Gräben und Einschnitte ein von Ben Bow- 
man zu Sprintield in Missouri entworfener, in den Sacra- 
mento-Werkstätten der Süd-Pacitic-Bahn gebauter Gräber ver- 
wendet. Er besteht im Wesentlichen aus einem bordlosen 
Wagen mit stählernen Rahmen, auf dem die verschiedenen, 
eine vollständige Grabevorrichtung bildenden Teile aufgestellt 
sind. An einem Ende befinden sich vier durch Dampf von 
der Lokomotive des Arbeitzuges getriebene Luitpumpen und 
zwei grolse Trommeln zur Aufspeicherung von Prelsluft. In 
der Mitte des Wagens sind zwei Sätze stählerner Pfosten an- 
geordnet. von denen vier stählerne Ausleger schwingen. 
/wischen die Pfosten sind vier 1,5 m lange Hubzylinder von 
610 mm innerm Durchmesser und vier 1,5 m lange Kipp- 
zylinder von 305 mm innerm Durchmesser gesetzt. Durch 


einen am Tauchkolben jedes Zylinders befestigten Block ist | gebiete. 


eine Kette gezogen, die hinausführt und vom Ende jedes Aus 
an ihr werden der Pflug, die Schaufeln 
der den gekippten Boden die Damm- 
böschung hinunterschiebt. befestigt. Grade vor den Pumpen 
und Trommeln befindet sich der Stand des Wärters, der mit 
18 Ventilen jede Bewegung der Maschine durch Anwendung 
Die vollständige Maschine 


legers herabhangt ; 


oder der Ausbreiter, 


oder Auslassen von Prefsluft regelt. 
mit allem Zubehör wiegt 58t. 
Beim Graben wird zuerst der Boden gepflügt. Der Plug 
wird an einschiebbaren eisernen Stangen befestigt, in die er 
forderliche Neigung und Höhe gestellt und genügend oft durch 
die ganze Länge des Einschnittes gezogen, um den Boden 
vollständig aufzubrechen. Der Wärter kann den Ptlug be 
liebig heben, senken, neigen oder seitwärts bewegen. Nach- 
dem jede Seite vollständig aufgebrochen ist, wird der Pflug 
entfernt, und zwei oder vier Schaufeln von 3 cbm Fassune 
werden angehängt. Die Schaufeln werden durch Ziehen d 
füllt. Wenn vier Eimer verwendet werden, werden zuerst die 
beiden vorderen und nachher die beiden hinteren gesenkt 


gefüllt und gehoben. Dann folgt die Fahrt nach dem Kipr 
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Rasenstreifen-Schermasehine. A. M. Clough. Abb. 1. Rasenstreifen-Schermaschine. Maßstab 1: 100. 


i Gazette -1911, II, Band 50, 16. Juni, Nr. 24, S. 1422. 
(Railway Age Ga Mit Abbildung.) 


Die Rasenstreifen-Schermaschine (Textabb. 1) wird an keet 
einem Kleinwagen befestigt, ist auf jeden Abstand einstellbar 
und kann in einigen Sekunden losgemacht werden. Sie be- 
steht aus einer an einer Welle befestigten schneidenden Scheibe 
und schneidet den Rasen, wenn sie fortgeschoben wird. Ein Rasen weit genug ein, so (dafs er leicht mit einer Schaufel 
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kleiner Pflug innerhalb der Scheibe pflügt allen abgeschnittenen entfernt werden kann. Hg, 
Oberban. 
Schwellentränkung nach Rüping.  Heizschlangen des Tränkzylinders geöffnet sind, um die Flüssig- 


Von E. R. aaa ee, bak den sum enechen keit und die Schwellen zu erwärmen. Dann schliefst man das 


(Zeitschrift des österreichischen Ingenieur- und Architekten -Vereins | Ventil v, und verbindet den Zylinder T wieder mit der Aulsen- 


1912, März, S. 153; Ce E GE dee: luft, worauf die Flüssigkeit aus dem Tränkzylinder in den 


Bei dem von den preufsisch-hessischen Bahnen angewendeten Zylinder T geht. Die Prefsluft in Jeder Zelle des Holzes 
Tränkverfahren für buchene Schwellen werden die an der freien | dehnt sich aus und treibt das Teeröl heraus. Dann schliefst 


Luft genügend getrockneten Schwellen in den Tränkzylinder man die Ventile v und v,, öffnet das Ventil vy, und erzeugt 
(Textabb. 1) gebracht, die Ventile v und v, geöffnet, v,, v, ` im Tränkzylinder mit der Luftpumpe C während einer halben 
Abb. 1, Schwellentränkung nach Raping. Stunde eine Luftverdünnung yon 60 em Quecksilber, um alles 
 Teeröl herauszuziehen, das im Innern der Zellen hat bleiben 
| können, und nur das in die Wandungen eingedrungene zurück- 
‚ zulassen. Darauf öffnet man den Hahn v wieder, unterwirft 
die beiden Zylinder während 15 Min einem neuen Luftdrucke 
| von 2,5 bis 4 at, füllt dann den Tränkzylinder in derselben 
| Weise, wie vorher, mit Flüssigkeit, und nimmt eine neue 
| Pressung auf 7 bis 8 at während drei Stunden vor, während 
‚ der die Heizschlangen wieder geöffnet sind. Nach dem Ent- 
` fernen des Teeröles erzeugt man wieder eine Luftverdünnung 
von 60 cm Quecksilber während einer halben Stunde. Dann 
| zieht man die Schwellen heraus. 
E Bei eichenen und kiefernen Schwellen ist die Behandelung 
g Age kurzer, sie beschränkt sich auf eine einzige Pressung, auf die 
Y, geschlossen. Dann schickt man in den Tränkzylinder und ` eine einzige Luftverdünnung folgt. Das oben beschriebene Ver- 
den Teerölzylinder T mit der Luftpumpe C Prefsluft von 0,5 | fahren wird daher Doppel-Rüping-Verfahren genannt. Da die 
bis 4at. Dieser Luftdruck wird 15 Min gehalten, während | Gefalse und Zellen des Buchenholzes sehr klein sind, kann die 
dieser Zeit füllen sich ` alle Zellen des Holzes mit Prefsluft. | Flissigkeit bei der ersten Pressung nicht genügend eindringen, 
Dann öffnet man die Ventile v, und v,, das vorher auf 90 bis denn das Innere des Holzes ist nicht warm genug, und das in 
100° erwärmte Teeröl des Zylinders T dringt in den Tränk- | gem Teeröle enthaltene Naphthalin setzt sich in den haarfeinen 


ylinder, die Prefsluft des letztern in den RE | Öffnungen ab und verstopft sie. Da das Holz bei der zweiten 
"Tier, In diesem Augenblicke sind die Abb. 2. A Behandelung besser erwärmt ist, hält sich die Flüssigkeit bis 
Schwellen aufsen vollständig von Teeröl um- Sal ins Innere flüssiger und dringt unter einem drei Stunden 


geben, während die Zellen des Holzes noch _ Hi 
voll Prefsluft sind, die die Flüssigkeit nicht 
in das Innere des Holzes eindringen lälst. 
Wenn der Tränkzylinder mit Teeröl gefüllt 
ist, schliefst man die Ventile v, und v,, 
öffnet das Ventil v, und prefst das Teeröl 


mit der Pumpe P auf 7 bis Sat. Unter die- 


_ dauernden Drucke weiter in die Schwellen ein. 
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Teeröl Durch dieses Verfahren kann man die zum Füllen der 
Zellen nötige Flüssigkeitsmenge in das Innere der Schwelle 
_ einführen; man erhält demnach dasselbe Ergebnis, wie mit dem 

Bethell-Verfahren, aber mit einer Teerölmenge, die um den 
~ Rauminhalt der vorher in den Zellen zusammengeprefsten Luft 
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S i ist. Da der Boden, auf dem sich die Keime der 
sem Drucke dringt die Flüssigkeit durch IS <— VeRO TB BE BE GE = SICH GI: REIHE gei 
die dünnen Häutchen der Wandungen der A Pilze entwickeln können, durch die Wandungen der Zellen 

=a und nicht durch den leeren Raum ihres Innern gebildet wird, 


Zellen (Textabb. 2) in diese ein, wo sie die 

darin. befindliche ` Luft einschliefst und 

deren Rauminhalt vermindert. Dieser Druck 

wird eine Stunde gehalten, während der die 
*) Organ 1912, S. 196. 


so brauchen nur diese Wandungen getränkt zu werden. 
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seits gemäfs (rrundsatz B anzustreben, dafs 4 m/Sek an der 
bezeichneten Stelle von den Schwerläufern und leeren gedeckten 
Wagen möglichst wenig unterschritten werden. Daher müssen 
alle Verteilungsgleise zwischen Rückenfuls und Auffangstrecken 
sehr sorgfältig und hinsichtlich ihrer Widerstände möglichst 


gleichwertig durchgebildet werden. 


Damit die durch die Schwerkraft aus den Einfahrgleisen 
nach dem Rückenscheitel bewegten Wagen ohne Anwendung 
des unschönen und unzeitgemälsen Bremsknüppels entkuppelt 
werden können, sind die Einfahrgleise durch eine mit 20 °/,,, 
steigende Strecke von mindestens 30 bis 40 m Länge mit dem 


Rückenscheitel zu verbinden. Die etwa in dieser Gegenneigung 


Sn 


Speisewagen und Wirtschafts-Dienst 


Der neue Betriebsbahnhof der Pennsylvaniabahn zu Sunny- 
side,*) einer der grifsten und best ausgestatteten, ist die Heimat 
von 48 stählernen Speisewagen. Hier befinden sich Vorräte 
von hohem Werte, 612 Angestellte sind hier für die Wagen, 
28 für die Verwaltung angestellt. 

Diese Verwaltung bildet nur einen Teil der Arbeit des 
Betriebsleiters der Speise- und Erfrischungs-Wagen. Im Penn- 
sylvania-Bahnhofe in Neuyork hat er 1110 Angestellte unter sich. 

Aulser den stählernen der «Sunnyside»-Anlage laufen noch 
10 hölzerne Speisewagen, und sechs Erfrischungswagen auf der 
Bahnstrecke östlich von Pittsburg. 

Die Wirtschaft im neuen Bahnhofe in Neuyork erfordert 
200 Angestellte. Im Gegensatz zu den üblichen Bahnhofs- 
Wirtschaften mit ihrer überstürzten Bedienung, und den durch 
langes Erwärmen verschlechterten Speisen ist sie denen der 


et Organ 1911, S. 283 und 436. 


stehen bleibenden letzten Wagen eines ablaufenden Zuges werden 
durch den nachfolgenden Zug, oder mittels Verschiebespilles 
über den Rücken gebracht. 

Für die Ausbildung der Gefälle des SE den Ein- 
fahr- und Sammel-Gleisen liegenden Teiles einer Hauptablauf- 
anlage gilt also Folgendes. nn 

C. Zwischen die Einfahrgleise und Verteilungsweichen ist 
Ablaufrücken einzuschalten, der mit dem steilsten 
zulässigen Gefälle so auszubilden ist, dafs die Wagen 
den Rückenfufs mit 4,5 m,Sek Laufgeschwindigkeit ver- 
lassen. 
D. Das Mindestgefäll für alle Verteilungsgleise ist 2,5°/,,. 
folgt.) 


ein 


der Pennsylvaniabahn in Neuyork. 


grolsen Gasthöfe gleichwertig. Die schönen Speiseräume locken 
aus der Nähe auch Nichtreisende an. Die Einfachheit wirkt 
wie eine Erlösung nach dem Glanze der Broadway-Gasthöfe. 

Küchen und Speisekammern sind mit allen Mitteln der 
Neuzeit, namentlich Arbeit ersparenden Vorrichtungen ausge- 
stattet, wie Maschinen zum Geschirrwaschen, Kartoffelquetschen, 
Roheis-Schneiden, die alles Eis für Getränke in kleine Würfel 
sägen. Alles andere Eis ist durch Kühlräume beseitigt. 

Die Küche hat zwölf Feuer, vier mit Gas und drei mit 
Holzkohle geheizte Roste und sechs Bratöfen. 

Alle Schränke, Schubkasten und Börte sind aus Metall 
mit weilser Uberfangung. Fettiges Holz, das viele Küchen 
verunziert, gibt es nicht. 

Im Keller werden die Küchenabfälle durch Gefrieren zu 
einer harten unschidlichen Masse gestaltet. Das Arbeitsfeld 
des Betriebsleiters ist also ein umfassendes. G—w. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahn wesens. 


Bahn- Unterbau, Brücken und Tunnel. 


Bowman-Gräber. 
T. Ahern. 
(Railway Age Gazette 1911, 11, Bd. öl, 18. August, Nr. 7, S. 336. 
Mit Abbildungen.) 

Auf der Strecke zwischen Surf in Kalifornien und Santa 
Barbara der Küsten-Linie der Süd-Pacific-Bahn wird zum 
Aufräumen der Gräben und Einschnitte ein von Ben Bow- 
man zu Sprinfield in Missouri entworfener, in den Sacra- 
mento-Werkstätten der Süd-Pacific-Bahn gebauter Gräber ver- 
wendet. Er besteht im Wesentlichen aus einem bordlosen 
Wagen mit stählernen Rahmen, auf dem die verschiedenen, 
eine vollständige Grabevorrichtung bildenden Teile aufgestellt 
sind. An einem Ende befinden sich vier durch Dampf von 
der Lokomotive des Arbeitzuges getriebene Luftpumpen und 
zwei grofse Trommeln zur Aufspeicherung von Preisluft. In 
der Mitte des Wagens sind zwei Sätze stählerner Pfosten an- 
geordnet, von denen vier stählerne Ausleger schwingen. 
/wischen die Pfosten sind vier 1,5 m lange Hubzylinder von 
610 mm innerm Durchmesser und vier 1,5 m lange Kipp- 
zylinder von 305 mm innerm Durchmesser gesetzt. Durch 
einen am Tauchkolben jedes Zylinders befestigten Block ist 


eine Kette gezogen, die hinausführt und vom Ende jedes Aus- 
legers herabhangt; an ihr werden der Pflug, die Schaufeln 
der den gekippten Boden die Damm- 
böschung hinunterschiebt, befestigt. Grade vor den Pumpen 
und Trommeln befindet sich der Stand des Wärters, der mit 
18 Ventilen jede Bewegung der Maschine durch Anwendung 
oder Auslassen von Prefsluft regelt. Die vollständige Maschine 
mit allem Zubehör wiegt 58 t. | | 
Beim Graben wird zuerst der Boden gepflügt. Der Pflug 
wird an einschiebbaren eisernen Stangen befestigt, in die er- 
forderliche Neigung und Höhe gestellt und genügend oft durch 
die ganze Länge des Einschnittes gezogen, um den Boden 
vollständig aufzubrechen. Der Wärter kann den Pflug be- 
liebig heben, neigen oder seitwärts bewegen. Nach- 
dem jede Seite vollständig aufgebrochen ist, wird der Pflug 
entfernt, und zwei oder vier Schaufeln von 3 cbm Fassung 
werden angehängt. Die Schaufeln werden durch Ziehen ge- 
füllt. Wenn vier Eimer verwendet werden, werden zuerst die 
beiden vorderen und nachher die beiden hinteren gesenkt. 
gefüllt und gehoben. Dann folgt die Fahrt nach dem Kipp- 
gebiete. | Bes. 


oder der Ausbreiter, 


senken, 
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Rasensireifen-Schermaschine. A. M. Clough. = Abb. 1. Rasenstreifen-Schermaschine. Maßstab 1: 100. 


(Railway Age Gazette -1911, II, Band 50, 16. Juni, Nr. 24, S. 1422, 
Mit Abbildung.) 


Die Rasenstreifen - Schermaschine (Textabb. 1) wird an 
einem Kleinwagen befestigt, ist auf jeden Abstand einstellbar 
und kann in einigen Sekunden losgemacht werden. Sie be- 
steht aus einer an einer Welle befestigten schneidenden Scheibe 
und schneidet den Rasen, wenn sie fortgeschoben wird. Ein Rasen weit genug ein, so dafs er leicht mit einer Schaufel 


kleiner Pflug innerhalb der Scheibe pflügt allen abgeschnittenen ` entfernt werden kann. B—s. 
Oberbau. 
Schwellentrankung nach Rüping. , -= Heizschlangen des Tränkzylinders geöffnet sind, um die Flüssig- 


Von E. R. Samitca, Abteil her bei de änisc ; ae e 
u ale FA EES keit und die Schwellen zu erwärmen. Dann schliefst man das 


(Zeitschrift des österreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereins | Ventil v, und verbindet den Zylinder T wieder mit der Aufsen- 


912, , S. 153; ie civi ; I, Nr. 21, 21. ; BEE ; d e 
EE Se ae. BASED RD luft, worauf die Flüssigkeit aus dem Tränkzylinder in den 


Bei dem von den preulsisch-hessischen Bahnen angewendeten Zylinder T geht. Die Preisluft in jeder Zelle des Holzes 
Tränkverfahren für buchene Schwellen werden die an der freien ' dehnt sich aus und treibt das Teerél heraus. Dann schlielst 
Luft genügend getrockneten Schwellen in den Tränkzylinder ; man die Ventile v und v,, öffuet das Ventil v, und erzeugt 
(Textabb. 1) gebracht, die Ventile v und v, geöffnet, v,, Vs, im Tränkzylinder mit der Luftpumpe C während einer halben 
| Stunde eine Luftverdünnung von 60cm Quecksilber, um alles 
_ Teeröl herauszuziehen, das im Innern der Zellen hat bleiben 
| können, und nur das in die Wandungen eingedrungene zurück- 
zulassen. Darauf öffnet man den Hahn v wieder, unterwirft 
| die beiden Zylinder während 15 Min einem neuen Luftdrucke 
‚ von 2,5 bis 4 at, füllt dann den Tränkzylinder in derselben 
_ Weise, wie vorher, mit Flüssigkeit, und nimmt eine neue 
| Pressung auf 7 bis 8 at während drei Stunden vor, während 
_ der die Heizschlangen wieder geöffnet sind. Nach dem Ent- 
| fernen des Teeröles erzeugt man wieder eine Luftverdünnung 
von 60 cm Quecksilber während einer halben Stunde. Dann 
| zieht man die Schwellen heraus. 


Abb. 1. Schwellentränkung nach Rüping. 


Bei eichenen und kiefernen Schwellen ist die Behandelung 

Dr ‚ kürzer, sie beschränkt sich auf eine einzige Pressung, auf die 
“ı gesehlossen. Dann schickt man in den Trankzylinder und eine einzige Luftverdünnung folgt. Das oben beschriebene Ver- 
an Teerölzylinder T mit der Luftpumpe C Prefsluft von 0,5 | fahren wird daher Doppel-Rüping-Verfahren genannt. Da die 
d tat. Dieser Luftdruck wird 15 Min gehalten, während ' Gefälse und Zellen des Buchenholzes sehr klein sind, kann die 
dieser Zeit füllen sich alle Zellen des Holzes mit Prefsluft. | Flüssigkeit bei der ersten Pressung nicht genügend eindringen, 
Dann öffnet man die Ventile v, und v,, das vorher auf 90 bis | denn das Innere des Holzes ist nicht warm genug, und das in 
a erwärmte Teeröl des Zylinders T dringt in den Tränk- | gem Teeröle enthaltene Naphthalin setzt sich in den haarfeinen 
‘ylinder, die Prefsluft des letztern in den | Öffnungen ab und verstopft sie. Da das Holz bei der zweiten 
mern. In diesem Augenblicke sind die Abb. 2. Holzzellen. ` nn ndelung besser erwärmt ist, hält sich die Flüssigkeit bis 
Schwellen aufsen vollständig von Teeröl um- A— ins Innere flüssiger und dringt unter einem drei Standen 


geben, während die Zellen des Holzes noch ‚ dauernden Drucke weiter in die Schwellen ein. 
roll Prefsluft sind, die die Flüssigkeit nicht 


n das Innere des Holzes eindringen lälst. 
Venn der Tränkzylinder mit Teeröl gefüllt 
st, schliefst man die Ventile v, und v, 
finet das Ventil v, und prelst das Teeröl 
uit der Pumpe D auf 7 bis Sat. Unter die- 
m Drucke dringt die Flüssigkeit durch 
ie dünnen Häutchen der Wandungen der 
ellen (Textabb. 2) in diese ein, wo sie die 
arin, befindliche . Luft einschliefst und | 
eren Rauminhalt vermindert. Dieser. Druck FR 
ird eine Stunde gehalten, während der die 
*) Organ 1912, S. 196. 
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Durch dieses Verfahren kann man die zum Füllen der 
. Zellen nötige Flüssigkeitsmenge in das Innere der Schwelle 
einführen; man erhält demnach dasselbe Ergebnis, wie mit dem 
Bethell-Verfahren, aber mit einer Teerölmenge, die um den 
Rauminhalt der vorher in den Zellen zusammengeprelsten Luft 
vermindert ist. Da der Boden, auf dem sich die Keime der 
Pilze entwickeln können, durch die Wandungen der Zellen 
und nicht durch den leeren Raum ihres Innern gebildet wird, 
so brauchen nur diese Wandungen getränkt zu werden. 


B—s. 
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Bahnhöfe und deren Ausstattung. 


Drehscheibe auf Bahnhof Stockton in Illinois. 


(Railway Age Gazette 1911, Band 50, Nr. 19, 12. Mai, S. 1109. | 


Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 4 auf Tafel LII. 

Der Lokomotiv-Endbahnhof der Grofsen Chikago-Westbahn 
zu Stockton in Illinois hat eine in eine Betongrube gesetzte, 
mit einer elektrischen Triebmaschine betriebene Drehscheibe 
von 27,432 m Durchmesser. Das Druckhaupt des Mittellagers 
(Abb. 4, Taf. LII) läuft auf 16 stählernen Kegelwalzen von 
178mm gröfstem Durchmesser und 203 mm Länge. Die be- 
sondere Eigenart dieses Mittellagers besteht in unter die vier 
Stützpunkte der Querträger gelegten Stellplatten, mit denen die 
Höhenlage der Drehscheibe ausgerichtet wird. Die Schleppträger 
an jedem Ende der Drehscheibe tragen vier auf bronzenen 
Büchsen laufende hoch gekohlte Stahlguls-Räder. B — s. 

Bekohlungsanlage auf Bahnhof Ancona. E. Vodret. 
(Rivista tecnica delle Ferrovie italiane 1912, Band I, Nr. 6, 15. Juni, 

S. 419. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 5 auf Tafel Lil. 


Die Bekohlungsanlage auf Bahnhof Ancona besteht im 
Wesentlichen aus einer Anzahl von Behältern mit Schüttrichter, 


aus denen die Kohle unmittelbar in den Tender der Lokomotiven ` 


fällt, die auf einem seitlichen Gleise vorbeifahren. Dem Lager 
wird die Kohle durch Förderwagen entnommen, die auf fest 
verlegten, von neu ankommender Kohle wieder bedeckten 
Schmalspurgleisen nach jedem Teile des Lagers gelangen 
können. Die beladenen Förderwagen werden in das Wägehaus 
am Ende der Anlage gefahren und von da durch elektrischen 
Aufzug nach der obern Ladebühne gehoben, wo sie auf einem 
Gleise nach den verschiedenen Behältern gefahren werden. 
Für jeden Förderwagen ist eine Ladung von 500 oder 750 kg 
festgesetzt. Die Behälter, deren Boden ungefähr 45° gegen 
die Wagenrechte geneigt ist, fassen je ungefähr 3t, wenn sie 
bis auf 80 cm gefüllt sind, ungefähr 7t bei voller Füllung. 
Die Anlage auf Bahnhof Ancona umfalst ein Wägehaus mit 
Aufzug für die vollen und leeren Förderwagen und ein Be- 
kohlungsgerüst von vier Feldern mit je drei Abteilungen auf 
jeder Seite für ebenso viele Behälter, von denen jedoch vor- 
läufig nur die zwölf auf der einen Seite ausgeführt sind. Der 
grölste bereite Kohlenvorrat ist daher ungefähr 85t. Die Be- 
halter können in 20 Min mit 3 t Kohle gefüllt werden. Sie 
sind für Stückkohle und eiförmige Prefskohle eingerichtet, für 
ziegelformige Prelskohle wird man einen Querschnitt mit 
durchgehendem Boden von steilerer Neigung nehmen müssen. 
Man wird auch einen der Behälter zum Laden von Sand ein- 
richten können, indem man den Schüttrichter durch ein ge- 
eignetes Rohr ersetzt. 


aus Holz. 
Bei dem von verschiedenen ausgeprobten Bauarten end- 


gültig gewählten Schüttrichter (Abb. 5, Taf. LIT) ragt der 
untere Teil des Behälters vor, so dals der gehobene Trichter 
den Boden des Behälters bildet. Durch Herunterlassen des 


Trichters öffnet sich der Auslals für die Kohle. Der Trichter 
ist gegengewogen und wird von der obern Ladebühne aus durch 
eine schräge, 6 m lange Schraubenstange mit Rad betätigt, 
Das Rad ruht mit einer Feder gelenkig auf seiner Unterlage, 
Die Schraube ist durch eine mit Fett gefüllte Hülle geschützt. 
Da der Trichter etwas lang war und, wenn die Tender fast voll 
waren, Kohlenstücke auf die andere Seite fielen, hat man den 
Trichter um einige Zentimeter verkürzt und den Boden an der 
Entladeöffnung gebogen. Das Entleeren des Behälters dauert 
45 Sck, das durch die Gegengewichte fast selbsttätige Auf- 
richten des Trichters 25 Sek. 

Durchschnittlich werden monatlich 3000 t Kohle geladen. 
Die Kosten der Anlage betragen ungefähr 400 Micbm der 
Behälter. Die ganzen Betriebskosten einschliefslich der Ab- 
schreibung sind mit ungefähr 0,4 Mt der aus dem Lager 
genommenen und auf die Tender geladenen Kohle fast gleich 
denen des gegenwärtigen Verfahrens mit unmittelbarer Ladung 
durch Arbeiter, aber die mechanische Anlage ermöglicht gröfsere 
Schnelligkeit. B—s. 


Werkzeuge für Eisenbahnwerkstätten. 
(Railway Age Gazette, August 1911, Nr. 5, S. 227. Mit Abb) 
Die Quelle bringt nach Vorträgen und Berichten gelegent- 
lich einer Versammelung von Werkzeugingenieuren amerika- 
nischer Bahnen Beschreibung und Zeichnungen einer Anzahl 
Werkzeuge und Vorrichtungen für Eisenbahnwerkstätten, so 
einer Vorrichtung zum Versenken der Nietlöcher in den Um- 


_ bügen von Rohrwänden, eines Einsatzkopfes für Prefsluft-Börtel- 
ämmer, einer Handbohrmaschine mit Prefsluftantrieb, einer 


Abstechmaschine für Heizrohre mit Hohlspindel und Prelsluft- 


. Klemmfutter, eines Luftschnellhammers zum Einziehen und Auf- 


Das ganze Bekohlungsgerüst besteht 


weiten von Heizrohren und einer Wasserdruckpresse zum Bör- 
teln von Rohren und Blechen bis 1900 mm Durchmesser. A. Z. 


Rohrabschneider für Lokomotiv-Heizrohre. 

(Railway Age Gazette, August 1911, Nr. 5, S. 226. Mit Abb.) 
Die Grofse Nord-, St. Paul und Minneapolis- Bahn ver- 
wendet zum Ausschneiden der Heizrohre aus Lokomotivkesseln 
mit Prefsluft angetriebene Rohrabschneider. Als Schneidwerk- 
zeuge dienen drei scharfe Stahlrädchen, die in je einem Schlitten 
gelagert und in Nuten längs einer kegeligen Hauptspindel ver- 
schiebbar sind, so dafs Rohre verschiedenen Durchmessers von 
innen abgeschnitten werden können. Ein Gehäuse umgibt 
Spindel und Gleitsteine derart, dafs nur die Rädchen zum Teile 
hervorstehen. Ein Kolben am Ende der Spindel sitzt in einem 
Prefsluftzylinder und treibt beim Finlassen von Prefsluft die 
Schneidrädchen gegen die Rohrwand, während eine Prefsluft- 
triebmaschine mit drei Zylindern das Ganze in Umdrehung 
versetzt. In zwei Stunden können 350 gewöhnliche Heizrohre 
an beiden Enden hinter der Rohrwand abgeschnitten werden. 
Die der Abnutzung unterworfenen Teile, Schneidrädchen und 
deren Zapfen, sind rasch und billig zu ersetzen. Die Antrieb- 

luft hat 6,3 bis 7,5 at Spannung. A. 3 


ein i 


=, Bedeckte Güterwagen aus Stahl. 
(Railway “Age Gazette, März 1912, Nr. 12, S. 677. "Mit Ab) 
' Hierzu Zeichnungen Abb. 4 bis 6 auf Tafet DIN. ~ 

Die Sum mers- -Stahlwagen “Gesellschaft in Pitsburg liefert 
hedeckté Güterwagen aus Stahl: mit 45 t Tragfähigkeit nach 
einem in zweijährigen Betriebe erprobten Musteftahrzeuge. 
Der Wagenkasten ist innen 12,2 m lang, 2,74 m breit und 
»44 m hoch und ruht auf zwei zweiachsigen Prehgestellen. 
Der Gestellrahmen besteht aus 8mm starken, unter «lem Tür- 
öffnungen ‘in der Seitenwand verstärkten Prefsblechtrageru’ die 
Wände bestehen aus Stahlblechen, die mit den Langschwellen 
und dem Dache vermietet sind und nur eine wagerechte Längs- 
naht haben. Die unteren Platten sind 4,8 mm, die “oberen 
2 mm stark. Den Fulsboden bilden 6,4 mm “dicke Bleche, 
dic van, 254 mm hohen Querschwellen aus [- Eisen getragen 
werden, Die Seitenwände sind innen mit Rungen von Z-Quer- 
schnitte, die Stirnwande mit je zwei wagerechten Prefsblechbalken 
versteift, Die Bleche der Bedachung stolsen mit scharf auf- 
ecbogenén’ Ränder n zusammen und sind mit wager echten Nieten 
an den oben. liegenden Dachsprieelu befestigt, so däfs Un- 
dichtigkeiten ausgeschlossen sind, Die Koptschwellen sind mit, 
besonders tiefem Querschnitte geprefst und Init den Haupt- 
querträgern über dem ‘Drehgestelle durch kräftige Schwellen 
verbunden, die zwischen sich den Stahlgufskörper ‘der Kuppel- 
ung aufnehmen, Innen ist der Wagen "bis zur Hohe von 1520 min 
mit Kiefernholz verschalt. Das ‘igengewic ‘ht von 19,5 t ist. 
niedriger als das cines Wagens älterer Bauart mit hölzernen 
Wagenkasten und Stahl- ‘Untergestelle. Die beiden zweiae hsigen 
Drehgestelle haben als eine bei Güterwägen "bemerkenswerte 
Neuerung eine Wiege, die den ruhigen Lauf inter dem voll- 
ständiX stären: Wagenkasten ‘auch bei schlechter Gleislage: er- 
möglicht. Nach Abb. 5, Taf. LIIT hängt der Wagenkasten an 
jedem “Drehgestelle mit den Schuhen C in zwei Paaren von 
Ilängeeisen A, dereh ‘Augen durch Querstäbe D verbunden sind, 
und am obern Ende in die Köpfe E des Wiegebalkens H ein- 
greifen. “Dieser liegt auf zwei Pendelstützen F, die mit einem 
Kugelzäpfen in der Pfanne einer auf je vier Schraubenfederi 
in Rahmen gelagerten Spurplatte G in Öl stehen. Der doppelte 
Wiegebalken IE trägt: iù der Mitte: die bis zu len Seiten- 
auschlägen' verschiebbare Lagerplatte M mit dem beweglichen 


Drehzapfen: L, der durch eingekapselte’ Rückstellfedern N im | 


der Mittellage penalei wird. gi TA Zi 


: ne aus Stahl. 

(Elektric Railway Journal, Mai 1911, Nr. 21, S. 926, Dezember. 1911. 
Nr. 26, S. 1285. Mit Abbildungen.) a E 

Die. Viktoria-Bahnen in Melbourne . haben von der 
McKeen: Triebwagen - Baugesellschaft in Omaha Stahltrieb- 
‘agen von bedeutenden Abmressungen bezogen. Die scetüchtig 
verpackten Wagenkasten bildeten Frachtstücke von 21,3 m 
Lange, 3,85m Breite und 3,0m Höhe.. Die Wagen sind 
für 1,6 m Spur ‘bestimmt. und laufen ‘auf zwei zweiachsigen. 
Drehgestellen ; die vordere Stirnwand des Wagenkastens läuft 
in eine leicht abgerundete Spitze. aus, die hintere Stirnwand 
ist ebenfalls’ abgerundet. Hinter dem Maschinenraume mit dem 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band. 
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Führerstande liegt der geräumige Gepäckraum; daran schliefsen 
sich mit’einem Mittelgange je getrennte ‘Ratch- und Niehtraueh- 
Abteile erster und zweiter Klasse mit 73 ‘Sitzplätzen. Doppel- 
türen in der Mitte der Langseiten- dienen dem Verkehre der 
Fahrgäste! Trittbretter sind nicht vorgesehen, da in Australien 
sehr hohe Bahnsteige üblich sind. Der Gepäckraum hat zwei, 
der Führerraum eine Seitentür. Der Gestellrahmen besteht aus 
C-Kisen, die an den Stirnwänden entsprechend gebogen und 
durch einen durchgehenden Träger in der Längsachse des Ĝe- 
stelles ‘versteift sind; mit dem Rahmen sind unmittelbar die 
Stahlblechwände und hiermit das gewölbte Dach verbunden. 
Zur Aussteifung dienen Pfosten und Dachspriegel aus leichten, 
in einem Stücke gebogenen C-Kisen. Die dicht an einander 
gereihten runden Fenster sind wasscr-, staub- und winddicht 
verschlossen. ` Frischluft strömt von unten her durch besondere 
Öffnungen cin und wird nach Bedarf über den Heizschlangen 
der “Abteile vorgewärmt. Die Abluft wird durch zahlreiche 
Dachlüfter abgesaugt. Zur Beleuchtung dient Acetylen-Prefs- 
was. ` Die Triebinaschine ist auf dem vordern Drehgestelle 
unabhängig von Fulsboden des Maschinenraumes und quer zur 
Wagenlängsachse gelagert. Sie hat sechs Zylinder von 254 mın 
Durchmesser und 355mm Hub und arbeitet im Viertakte. 
Die. Triebachse- des :Maschinendrehgestelles wird mit einer ge- 
räuschlosen Morse -Kette angetrieben, eeren: Triebzahnrad 
auf der Karbelwelle sitzt und von einer, Reibkuppelung mitge- 
nommen wird. — Die Zylinder haben kupferne Kühlmäntel. 
Das: Kühlwasser wird mit einer Pumpe durch die Kühler vor 
und. hinter :dem‘,-Triebdrehgestelle und nach Bedarf durch die 
Heizkörper..im Wageninnern getrieben. Die Länge zwischen 
den Stolsfläehen. ist. 21,3.m, die Breite 3050 mm, die Höhe 
N mm, das Gewicht ET A. A 


2B1. u. t. wl S. „Tonderlokomotive der nordbritischen Eisenbahn. 
(Engineering 1912, März, S. 592. Mit Zeichnungen und Abbildungen.) 

‘Die » Yorkshire Engine (o.« in Sheftield lieferte. dreilsig 
ach Entwürfen \ W. P, ‚Reid, Maschinendirektor der 
nordbritischen Eisenbahn, PS Ers e Die Innen- 
zylinder ‚sind nach hinten geneigt, die Dampfverteilung erfolgt 
durch senkrecht liegende Flachschieber, die Kolben wir ken auf 
die vordere Triebachse. Die . Feuerkiste liegt zwischen den 
beiden Triebrädern, der Rost konnte deshalb tiefe Lage 
erhalten. Die Heizrohre bestehen aus schwedischem Stahle und 
steigen nach der Rauchkammerrohrwand um 38 mm an. 

Die Lokomotive ist mit der selbsttätigen Westinghouse- 
Bremse versehen . und so eingerichtet, dafs sie auch mit selbst- 
tätiger Saugebrense ausgerüstete Züge befördern kann. 

Die Hauptverhältnisse sind: 


von 


457 mm 


/ylinder-Durchmesser d . 

Kolbenhub h 660 » 

Kesselüberdruck p 12,03 at 

Äußerer Kesseldurchinesser im y deai 1397 mm 

Höhe derKesselmitte über Schienen- Oberkante 2362 » 

Feuerbüchse, Lange: . Se 1396 » 
"ni, Weite e Ss, A 1057 » 

Heizrohre, Anzahl . . noian . 252 

22. Heft. 1912. 61 


Heizrohre, Durchmesser aufsen 45 mm 
>  , Länge. . 3204 » 
. Heizfläche der Feuerbüchse 8,83 qm 
» » Heizrohre 112,78 » 
» im Ganzen H 121,61 » 
Rostfläche R : 1,54 » 
Triebraddurchmesser D . 1753 mm 
Triebachslast G, 36,53 t 
Betriebsgewicht G 69,88 t 
Wasservorrat 9 cbm 
Kohlenvorrat 46t 
Fester Achsstand . 2515 mm 
Ganzer » . B8788 » 

. Ganze Länge TE . 11620 » 
Zugkraft Z = 0,5. ur = 4836 kg 
Verhältnis H: R = 78,6 

» H:G,.= 3,33 qm/t 

» HG Sse we we. BO. x 1,74 » 

» Fe Ss oe Oe lr 39,7 kg/qin 

E LZ. Gs 132,4 kg,t 

> A" D = 69,2 » 
—k. 


16 +61.1Y.T.[7. 6.-Lekomotive der Chesapeake und Ohie-Bahn, ` 


(Railway Age Gazette 1912, April, S. 799. Mit Lichtbild.) 

Vierundzwanzig Lokomotiven dieser Bauart wurden seitens 
der Chesapeake und Ohio-Bahn bei der Amerikanischen Loko- 
motiv-Gesellschaft bestellt, nachdem sich eine im Juli 1910 
von dieser gekaufte gleichartige, aber mit Nafsdampf arbeitende 
Lokomotive als geeignet erwiesen hatte, bei Beförderung der 


Güterzüge auf der eine grölste Steigung von 11,4 foo auf- ` 
D.11.1.T7. 6.-Tenderlokomotive der prostitutes hessischen Staats- 
von 89,5t Betriebsgewicht zu treten. Der Kessel ist mit einer ` 
die letzte 
Triebachse konnte deshalb vor der Feuerkiste liegen und ohne | 


weisenden Hinton-Abteilung an die Stelle der 1 D-Lokomotive 
1981 mm langen Verbrennungskammer verschen, 


Verwendung aulsergewöhnlich langer Heizrohre eine ungewöhn- 
lich tiefe Lage des Stehkessels und damit ein besserer Wasser- 
umlauf erreicht werden. 
Laufachse hat Aufsenlager, eine Bauart, die leichten und 
sichern Lauf der Lokomotive gewährleistet. 

Die Hauptverhältnisse sind: 


Durchmesser der Hochdruck-Zylinder d . 559 mm 

» » Niederdruck- » dy. . 889 v 
Kolbenhub hr, BI » 
Kesselüberdruck p 15,8 at 


Äufserer Kesseldurchmesser im Worle alice 2130 mm 


Feuerbüchse, Länge . 2746 >» 

> , Weite . 2442 » 
Heizrohre, Anzahl 244 und 36 

>» , Durchmesser . 57 » 140 mm 

»  , Lange . e 7315 >» 
Heizfläche der Feuerbachse 31,96 qm 

» »  Heizrohre 434,21 » 

» » die Feuerbrücke stützenden 

Siederohre 2,14 » 
e des Überhitzers . 84,63 » 


Die hintere in Bogen einstellbare | 


‚ nehmlich für Verschiebezwecke benutzten 1C.G.- 
' motive eingeführt, weil sich mit der zunehmenden Dichte des 


Heiztlache im Ganzen H 552,94 qm 
Rostfläche R 6,71 » 
Triebraddurchmesser D . 1422 mm 
Triebachslast G, 153,09 t 
Betriebsgewicht der Lokomotive G 181,44 ¢ 
> des Tenders 73,94 t 

Wasservorrat 34,07 chm 
Kohlenvorrat , 13,06 t 
Fester Achsstand der Dokönotive 3048 mm 
Ganzer » » a , 14884 > 
Ganzer » von Lokomotive und Tender 24619 » 
2 RE nn | 
Zugkraft Z == 2.0,75 p Ge . 42341 kg 
Verhältnis H: R = . . . 2. 82,4 

» He Gres a Ge wm dé A 3,61 ymjt 

» HGe e ce xe we 3,05 > 

» ZA H = 76,6 kgjqm 

» Le Gi 276,6 kg/t 

» Z x == 233 ‚4 » 


Bei der dürchschnkttlichen Geschwindigkeit von 27,4 km/St 
leisten 25 Lokomotiven dieser Bauart dasselbe, wie 44 1 D-Loko- 
motiven; die Zahl der täglich auf der Hinton-Abteilung ver- 
kehrenden Güterzüge konnte deshalb um 17 verringert werden. 
Da der überhitzte Dampf in den Zylindern mit Verbundwirkung 
arbeitet, braucht die 1 C + C 1 -Lokomotive für das tkm weniger 
Kohle, als die 1 D-Lokomotive, die Beschickung des Feuers 
ist also nicht erschwert. Durch genaue Aufschreibungen wurde 
festgestellt, dafs sich die Kosten der Güterbeförderung auf der 


‚ Hinton-Abteilung nach Einstellung der 25 1 C -+C 1-Lokomo- 
| tiven unter Zugrundelegung der geleisteten tkm um 37,5 %, 


verringert haben. —k. 


eisenbahnen. 
(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1912, Mai, Nr. 18, 
S. 697. Mit Zeichnungen und Abbildungen.) 

Die nach Entwürfen der Maschinenbauanstalt »Union- 
gielserei« in Königsberg gebaute Lokomotive ist den Aufor- 
derungen eines schweren Verschiebe- und kürzern Schlepp- 
Dienstes besonders angepalst; sie wurde neben der bisher vor- 
Tenderloko- 


Güterverkehres und mit der Vergrélserung der Tragfähigkeit 
der Güterwagen auch die Anforderungen an den Verschiebe- 
dienst in den Güterbahnhöfen gesteigert haben. Wegen ihrer 
verhaltnismafsig grofsen Rostfläche ist die Lokomotive auch für 
Schleppzüge im Zugdienste auf kurze Strecken mit Vorteil zu 


| 
' verwenden. 


Die etwas nach vorn geneigten Zylinder liegen aulsen, 
die Kolben wirken auf die zweite Achse, die Dampfverteilung 
erfolgt durch oberhalb der Zylinder liegende Flachschieber and 
Heusinger- Steuerung. 

Die ersten drei Achsen sind fest gelagert, die hintere 
kann sich um 20 mm nach jeder Seite verschieben. Zur weiter 


_ Erleichterung der Bogenfahrt sind die Spurkränze der zweiten 


Achse um 10 mm schwächer gedreht als die Regelspurkränze. 


Die Rahmen sind 20 mm stark und kräftig versteift. 
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Die hintern Federenden der ersten Achse sind durch einen 


Achse, sowie zwischen dieser und der vierten Achse je Längs- 
hebel angeordnet sind. Die Lokomotive ist mit einer Hand- 
hebelbremse von Exter ausgerüstet und erhält nach Bedarf 


Heberlein-, Westinghouse- oder Knorr-Bremse, sowie | 


Dampfheizeinrichtung. Alle Räder werden einseitig gebremst. 

Die Höchstgeschwindigkeit der Lokomotive ist auf 45 km/St 
festgesetzt. Bei Versuchsfahrten wurde ein 1147 t schwerer 
Zug auf einer Steigung von 10,5°/,, mit geringer Geschwin- 


. Querhebel verbunden, während zwischen der zweiten und dritten ` 


68,5 
1,93 qmjt 
74,2 kg qm 
143,0 kg/t 
sch: 


Verhältnis H: R == ; 
» H:G = H:G — 
» SH Se 
2 4:G,% 4:6 = 


Selbstiätige Kuppelung Leduc-Lambert. 
(Genie civil 1912, Bd. LXI, Nr. 2, 11. Mai, 8. 28. Mit Abbildungen.) 


Alle Fahrzeuge der elektrischen Linie yon Villefranche 


digkeit, ein Zug von 832t Gewicht in der Ebene und auf , nach Bourg-Madame*) haben selbsttätige Kuppelung von Leduc- 


geringen Steigungen mit 40 km/St Geschwindigkeit befördert. | 


Dabei war der Gang der Lokomotive vollständig ruhig, auch lief Jeder Wagen hat zwei vollständige Vorrichtungen, deren jede 
` aus einem am Ende mit Ausbauchung versehenen stählernen 


sie vorwärts und rückwarts ohne Stofs in die Krümmungen ein. 
Die Hauptverhältnisse sind: 


Zylinder-Durchmesser d . 500 mm 


Kolbenhub k 600 >» 
Kesselüberdruck mn . . wt 12 at 
Aufserer Kesseldurchmesser im Vorderschusse 1400 mm 
Höhe der Kesselmitte über Schienenoberkante 2450 » 
Feuerbächse, Lange 1650 >» 
Heizrohre, Anzahl 209 

» `, Durchmesser . 41/46 inm 
Heizfläche der Feuerbüchse 8,7 qm 

> >» Heizrolire 107.7 » 

» im Ganzen H 116,4 » 
Rostflache R 1,7 » 
Triebraddurchmesser D . 1250 min 
Triebachslast G,, zugleich Betriebsgewicht G 60,4 t 
Leergewicht 46,18 t 
Wasservorrat 7 chm 
Kohlenvorrat 2,5¢ 
Fester Achsstand . 3650 mm 
Ganzer » ee 5275 >» 
Ganze Länge der Lokomotive . . 11100 « 
Zugkraft Z == 0,6 (dem) "he D VI (ue 

H 6 p D e, 8640 kg 


| 


| 


| 
| 
| 


| 
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Lambert, die zugleich Stofs- und Zug-Vorrichtung bildet. 


Zapfen und einer im äulsern Teile kegelformig ausgeweiteten 
Hülse besteht. Bei geschlossener Kuppelung ist die Verbindung 
zwischen dem Zapfen eines Wagens und der entsprechenden 
Hülse des andern durch stählerne Kugelu gesichert, die im 
Innern der Hülse hervorragen und so die Ausbauchung des 
Zapfens einschliefsen. Die Kugeln stecken in einem mit Gegen- 
gewichtshebel fest verbundenen Ringe, der sich in einem kreis- 
förmigen Gehäuse mit ebenso vielen Höhlungen, wie Kugeln 
vorhanden sind, drehen kann. Wenu das Gegengewicht vor 
dem Kuppeln gehoben ist, befinden sieh die Héhlungen den 
Kugeln gegenüber, die zurücktreten, um die Ausbauchung des 
Zapfens durchzulassen. Wenn dieser hinten in der Hülse an- 
kommt, befreit er das Gegengewicht, das den Ring durch die 


Schwerkraft dreht und die Kugeln aus den Höhlungen gegen 


! 


Teiles zurückgebracht werden. 


| 


den Zapfen treibt. Um die Kuppelung zu lösen. hebt man das 
Gegengewicht mit einer an der Seite des Wagens angebrachten 
Kette, so dafs die Kugeln neben die llöhlungen des festen 
Die Stolsvorrichtung besteht 
aus einer am Grunde des Zapfens durch eine Feder gehaltenen 


Scheibe, die bei geschlossener Kuppelung an das Innere des 


| 


ausgeweitcten Kegels der entsprechenden Hülse stölst, so dafs 
bei einem Stolse die Feder ins Spiel tritt. B—-s. 
et Organ 1912, S. 407. 


Signale. 


Lokomotiv-Signalanzeige-Vorrichtung von Raven. 
(Engineer 1912, Nr. 2935, 29. März, S. 330. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnung Abb, 3 auf Tafel LII. 

Auf dem Richmond-Zweige der englischen Nordost-Bahn 
ist eine von V, L. Raven entworfene Lokumotiv-Signalanzeige- 
Vorrichtung eingerichtet. Im Führerhause der Lokomotive 
befindet sich links ein Wiederholung-Signalflügel, rechts eine 
Glocke. Ungefähr 150 m vor jedem Vorsignale liegt in der 
Mitte des Gleises von 1,219 ın Spur eine ungefähr 9 m lange. 
stählerne Auschlagschiene von T-förmigem Querschnitte (Abb. 3, 
Taf. LH) mit geneigten Enden. Unmittelbar vor jedem 
Vorsignale befindet sich ein ähnlicher Anschlag. An der 
Lokomotive hängt eine Stütze, in deren Mitte sich ein 
Schuh befindet. Vor und hinter dem Schuhe ist eine metallene 
Bürste angeordnet. Der Schuh und Bürsten tragende Rahmen 
wird durch Federn an jeder der vier Ecken niedergehalten. 
Der Schuh ist an den Enden mit Gelenken versehen, und in 


seiner Mitte befindet sich eine innerhalb der Feder arbeitende 
senkrechte Stange, die mit einem Schalter im Schalterkasten 
der Stütze verbunden ist. Der Schuh luft über die Rampen, 
und die Bürsten reinigen sie. 
Während der Fahrt zwischen dem letzten Hauptsignale an 
einem Signalkasten und dem Vorsignale des nächsten steht das 
Wiederholungsignal in der »Fahrt«-Grundstellung schräg nach 


unten. Sobald der Schuh auf die etwa 150m vor dem Vor- 


_ signale liegende » Warnungsrampes kommt, hebt sich die senk- 


| 


rechte Stange und dreht den Schalter. Dieser schlielst den 
Glocken-Stromkreis, so dafs die Glocke läutet. und öffnet den 
Stromkreis für das Wiederholungsignal, so dafs der Flügel 
nicht länger angezogen und niedergehalten wird, sondern sich 
hebt und die wagerechte »Halt«-Stellung annimnt. Die 
Glocke läutet auch noch, nachdem der Schuh beim Abgange 


von der Rampe gesunken ist. 


Am Ortsignale und dem etwa vorhandenen Ausfahrsignale 
61* 
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und auch an den etwa vorgeschobenen 
tindet sich ebenfalls eine Rampe. . Diese Hauptsignal-Rampen 
sind, wie die am Vorsignale selbst, nicht aber die Warnungs- 
rampe. yen der Erde stromdicht getrennt und. mit den Jlebeln 
ihrer Signale elektrisch verbunden. Wenn die Signale auf 
»Halt« stehen, ist die Rampe stromlos. wird aber durch einen 
Schalter am Hebel in, Stellwei ‘ke mit einem Stromspeicher beim 
Signalkasten saaden wenn der Hébel gezogen wird. Die 
Vorsignal- Rampe ist- mit den Hauptsignal- Rampen in Reihe 
geschaltet und: wird. ‘erst. erregt; Hebel für die 
Hauptsignale . gezogen . werden. © Die Warnungsrampe 


Ausfabrsignalon be- 


wenn die 


"kann | 


jedoch nicht erregt werden; und die Glocke. ertönt dort immer. ` 


+ Wenn eine ¿Lokomotive mit Jäutender Glocke. auf eine 
Vorsignal-Rampe fährt und die Hauptsienale auf »Fahrte. 


stehen, wird: die: Rampe erregt, der -Glocken-Stromkreis 'ge- 
öffiret; die Glocke schweigt, der Anker auf ‘der Stange des 
Wiederholungsignales wird angezogen, der Flügel senkt sich. 
Wenn jedoch die Hauptsignale auf »1lalt« . stehen, 
Rampe nicht erregt. und 
geschlossen, 


wird die 
so der Glocken - Stromkreis wieder 
wenn der Schah sinkt, die Glocke läutet ‚weiter, 
auch fällt das Wiederholungsignal nicht auf »Fahrte. = | 
- Zwischen Vor- und Ort-Signal liegt eine »Zwischenrampes, 
div: ebenfalls mit den Hauptsignalen in Reihe '-geschaltetr!ist 
und dem Führer: anzeigt, ob die beim Überfahren des‘ Vor- 
signales: auf ‘wifalt« stehenden ` llauptsignale inzwischen : auf 
»Fahrt« gestellt smd, oder noch auf »Halte stehen. -= Die 
Rampe bei den Hauptsignalen ist ungefähr 18 m lang. Sobald 
die Lokomotive auf die Rampe bei einem auf »Halt« stehenden 
Ortsiznale kommt; schweigt die Glocke, der: Führer weils genau, 
wo er: ist, und hält an.: Das EE holingga bleibt ` ge- 
hoben, bis- das Signal gesenkt wird...’ ` si : 
`= Die Ortsigna-Rampe‘ wird sellst (durch onkii des 
Signales’ nicht erregt wem nichtsalas etwa vorhandene Aus- 
fahrsignal ebenfalls: auf »Fahrt« steht. "In diesem Falle fordert 
die: Signalordnung, dafs das Ortsignal’-auf »Halte gehalten: 
werde. bis der Zug. fast ‘zum Stillstände gebracht ist. Um’ 
diesen Bedingungen zu entsprechen url dem Führer: gewisser- 
mafsen ein Warnungsignal zu geben, ist ein Druckschlässel im 
wenn er vorübergehend zedräckt 
wird, den Stromkreis ‘durch: die Rampe ‚schlielst urd sdas 
Wiederhotungsigual senkt und hebt:. : Dieser Stromkreis kann 
jedoch nur ‚geschlossen werden, „wenn das Ortsignal ‚gesenkt 
ist, da sonst die Rampe stromlos bleiben ‚würde... Der Führer 
zielt dann nach: dem. Ausfahrsignale vor, und: sobald die 
Lokomotive von der Rampe fährt, wird der Glocken-Stromkreis 
wieder geschlossen, :und -die Glooke läutet weiter, bis-das Aus- 
fahrsignal erreicht ist, wo die am Ortsignale möglichen Zu. 
stande wiederholt. werden. 
bei den -Ort- oder AED überführe, SE dio Glocke | 


a à EE 
hi + 4 


Signalkasten vorgeschen, der. 


i Setbsttatige Lugbrense von Waldron, 


ican) As Gazette 1911, IL "Band 50, 16. Juni, ar 24, S. 1406.: 
, Mit Abbildung) > £ àù 


Bei der auf der Vorort-Schnellbahn in Neuyork Stu 
selbsttätigen Zugbremse von Waldton (Textabb. ` 


d 


: selben 


DW? 


‘Falls die-Lokomotive die Rampe ` 


1) liegen | 


je vier Kerzen angebracht sind. 


läuten, und der Führer- mäfste ." zurücksetzen, bis die Glocke 
durch. den- auf die Rampe: laufenden’ Schuh abgestellt waride, 

~ Unter -dew Wiederholgngsignale befindet sich ein Fahr- 
stralsenzeiger, der an einer 
strafse für links oder rechts gestellt ist: | In der. Grundstellung, 
wenn das Wiederholungsignal gesenkt ist, zeigt der Zeiger wach 
links, auch. wo keine -Abzweigung ist. 
für rechts: Pole des 
Zeigers umgekehrt, und der Zeiger zeigbt’nach rechts. 


gestellt „ist, ` werden odie- “Ankers. des 


‘Blockang des Newyork -Endzweiges der ‘Pennsylvaniabaho, 


Ss G. Gibbs. 


(Mlectrie lites EE 1911. Bd. XXXVH, 3. Jimi, Nr. 22. S: 96L) 


. Der Neayork-Endzweig der Pennsylvaniabalın hat eine 
Blockung mit selbsttätigen ‚Signalen und Übergriffen von der- 
Länge, wie die Blockstrecken. Die Lange der. Block- 
strecken: beträgt 150°/, der Bremslänge. Bei jeder Block- 
stelle in den Tunneln ist ein Bremsanschlag angebracht, der 
die Zugbreinsen beim Überfahren eines »Halt«-Signales- selbst- 
tätig anlegt. Zwischen dem Hauptbahnhofe und’ der Lon, 
Island - Zufahrt der: Ost-Kluls-Tunnel ist ` die Bleckung derart 
eingerichtet, dafs jedes der vier Tunnelgleise im -Bedarfsfalle 
Richtung befahren werden kann. Die Nòrd- 
Fluls-Tunnel haben dieselbe Einrichtung mit’ besonderen selbst- 
tätigen Signalen für umgekehrte Fahrten.. Die Neigungen sind 
derart, dafs: die Teilung der Signale für umgekehrte Fahrten 


in umgekehrter 


nicht dieselbe sein konnte, wie für die gewöhnlichen. 

Die Wiesen-Strecke hat selbsttätige Flügel: Blocksignale 
ohne Bremsanschlag. Bei jeder Blockstelle- sind: vollständige 
Signaleiprichtungen für umgekehrte. Fahrten vorgeseben. - Dic 
Drehbrücke: Hackensack -Fluls in «der Mitte der 
Strecke: ist mit den üblichen Brücken- und SignalsVerschHüssen 
(Gleise der östlichen, Zufahrt 
zur Brücke ermöglichen umgekehrte Fahrten östlich oder wet- 
lich von diesem Punkte. 

Die Sigmale in den 


über den 


versehen, Weichenanlagen der 


und» dem bedeckten Teile 
des Hauptbahnhofes sind gulseiserie Gehäuse mit farbigen 
Linsen, hinter denen je zwei nebengeschaltete Glühlampen von 
In besonderen Gehäusen nahe 


Tunneln 


den Signalen untergebrachte Magnetschalter wenden den Strom 


von Lampe zu ‘Lampe: und ändern so "die gezeigten "Farben, 
wen sie! durch Handhabung der Steuerhebel, oder durch die 
Wirkung der Züge auf den Sehlenenstromäreig oder durch 
beides erregt oder stromlos werden. | 

Im offenen: Teile ‘des Hauptbahnhofes. sind wegen: des be- 
schränkten Raumes und der Gleichförmigkeit Lampensiguale 
mit besonderen bedeckten Liasen und Lampen von hoher Kerzen- 
stärke, aufserhalb: des Hauptbahnhofes: und der Tunnel wou 


der. höhern Geschwindigkeit und ‘der ‘erforderlichen gröfsern 


Sie mente Flügelsignale on Bs. 


Betrieb in technisaher Beziehung. 


am Anfange jeder Blockstrecke zwischen den Schwellen: und 
unter den Schienen, stromdicht von ihnen getrennt, ein Elektro- 
magnet und über ihm: ein Dauermagnet.. Ersterer erhält seinen 
Strom von eine. durch den Schienenstromkreis in der ve! 
ihm ` geschützten Blockstrecke geregelten Stromspeicher. Diese! 


Abzweigung anzeigt, ob die; Fahr- 


Wenn die Fahrstralse 
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Abb. 1. Selbsttätige Br. von Waldron. 


TI 


Strom hat 2,5 W. Wenn die vorliegende Blockstrecke besetzt 
und der Schienenstromkreis geöffnet ist, fliefst kein Strom 
durch den Elektromagneten. 

Die Vorrichtung auf der Lokomotive oder dem Triebwagen 
enthält eine kleine Drahtspule um jedes Rad der Vorderachse. 
Diese Spulen können 10 cm oder mehr über Schienenoberkante. 
müssen aber unter der Wagenachse liegen. Sie sind am Dreh- 
und lassen Raum für die Bewegung der 
Räder und Bremsschuhe. Die Vorrichtung enthält ferner einen 
Abspanner, eine Drosselspule, eine am Ventile in der Brems- 
leitung befestigte Solenoidspule und einen Stromspeicher mit 
einer elektroinotorischen Kraft von nicht über 100 V. Strom- 
speicher, Abspanner, Drosselspulen, Solenoidspule und Rad- 
spulen sind in Reihe in einen geschlossenen Stromkreis ge- 
schaltet, der im Ruhezustande vom Speicherstrome durchflossen 
wird. In diesem Zustande ist die Solenoidspule erregt, ihr Anker 
angezogen, und das Ventil in der Bremsleitung bleibt geschlossen. 
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Wenn eine Lokomotive den Magneten zwischen den 
Schienen überfährt und die vorliegende Blockstrecke 


frei ist. wirkt der Strom in der unmittelbar unter den 
der wirksamen 


Ferne liegenden Gleisspule 
Kraft, die der Danermagnet auf die Vorrichtung anf 
= Se Fahrzeuge ausüben würde, so stark entgegen, dals 
- Strom in der Solenoidspule auf dem fahrenden 


eine ee 
ae nicht geschwächt, sondern eher verstärkt wird. 


Der Anker wird daher in der angezogenen Stellung gehalten; 


die Bremsen werden nicht angelegt. Wenn aber die vorliegende 


Blockstrecke besetzt, der Schienenstromkreis geschlossen und 
die Gleisspule stromlos ist, wirkt der Kraft des Dauermagneten 


nichts entgegen. Uberfihrt ihn dann eine Lokomotive, so er- 
regt er im Radspulen-Stromkreise einen Strom, der dem Speicher- 
mit dem Erfolge entgegenwirkt, 


strome dieses Stromkreises 
> Anker füllt und die 


dafs die Solenoidspule stromlos wird. ih 
Bremsen angezogen werden. 

Der Stromverbrauch der Vorrichtung auf der Lokomotive 
überschreitet nicht 1 W. Als Stromspeicher auf dem Zuge 
würden einige Trockenzellen für eine Iin- und Rückfahrt von 
Neuyork nach Chikago genügen. Die ganze bei den Versuchen 
verwendete Vorrichtung auf dem Zuge ist in einem 30 em 
15 cm hohen Kasten enthalten. 


langen, 30 em breiten und 
B—s. 


Besondere Eisenbahn- Arten. 


Elektrische Bahn von Villefranche nach Bourg-Madame in Frankreich. 
(Genie civil 1912, Bd. LXI, Nr. 1, 4. Mai, S. 1 und Nr. 2, 11. Mai, 
S. 25. Mit Abbildungen.) 

Die der französischen Südbahn bewilligte, 55,96 km lange 
elektrische Linie von Villefranche- de - Content nach Bourg- 
Madame im Departement Ostpyrenäen beginnt in Bahnhof Ville- 
franche-Vernet-les-Bains, dem Endpunkte der Linie von Per- 
pignan nach Villefranche, in 427 m, steigt das Tal des Tet 
hinauf, überschreitet den Col de la Perche in 1592 m und 
endigt in Bourg-Madame in 1143 m Meereshdéhe einige hundert 
Meter von der spanischen Grenze. Die Spur ist Im. Mit 
Rücksicht auf spätere Einrichtung der Regelspur auf der 6,2 km 
langen Strecke von Villefranche bis Joucet wurde hier der 
kleinste Halbmesser auf 300 m, die steilste Neigung auf 25°/,, 
festgesetzt. Beim endgültigen Verlegen des Gleises hat man 
jedoch ausnahmsweise die Rampen vor und hinter der Halte- 
stelle Serdinya auf 33°/,, gebracht, um die Ausweichgleise 
wagerecht legen zu können. Auf der Strecke von Joncet bis 
Bourg-Madame beträgt der kleinste Krémmungshalbmesser 80 m, 
die steilste Neigung 60 lop: Diese Strecke enthält auf dem 
östlichen Abhange eine zweigeschossige Überführung und eine 
Hingebricke von 234 m Spannweite, auf denen der Tet in 
km 18,1 und km 24,5 überschritten wird. 

Das Elektrizitätswerk liegt in Cassagne bei km 24 auf 
1196 m Höhe und benutzt die Wasser des obern Tet. Das 
Niederschlagsgebiet umfafst die ganze sumpfige Hochebene des 
Carlitte; die Wasser werden hinter einer 13m hohen Stau- 
mauer gesammelt, die ungefähr 13 bis 14 Millionen cbm falst. 


Die Bahn hat fünf Unterwerke in Villefranche, Thues-les- | 


—_ 


| 


Elektrizititswerk und 


Bains, Odeillo, Err und Bourg-Madame. 
in eine seitliche 


Unterwerke liefern Gleichstrom von 850 V 
Stromschiene; die mittlere Entfernung zwischen zwei Speise- 
punkten beträgt ungefähr 11 km. Die Unterwerke sind mit 
dem Hauptwerke durch eine doppelte Dreiwellen-Leitung von 
20000 V verbunden und speisen alle in Nebenschaltung die 


von einem Einde der Bahn bis zum andern durchgehende Strom- 


schiene. 

Die doppelte Hlochspannungsleitung enthält sechs Leiter 
aus je einem Kabel aus Siliciumbronze mit sieben Drähten von 
zwischen Joncet und Villefranche sind 


10 qmm Querschnitt; 
Aluminium mit neunzehn 1,1 mm 


versuchsweise Kabel aus 
dicken Drähten von 1,6 O,km Widerstand für das einfache 
Kabel verwendet. In den Tunneln liegen zwei bewehrte Blei- 
kabel, die mit Klammern am Tunnelgewölbe befestigt sind. 
Jedes dieser Kabel hat drei gleichlaufende Leiter von je 10 qmm 
Querschnitt. An einem Ende jedes Tunnels ist ein gemauertes 
Blitzableiterhaus errichtet. Um einen schadhaften Abschnitt 
schnell ausschalten oder die Belastung einer Linie auf die 
andere übertragen zu können, hat man sechs Trennstellen, beim 
Elektrizitätswerke und bei jedem der fünf Unterwerke einge- 
richtet. Diese Trennstellen bestehen aus einem auf vier Pfählen 
7,6 m über dem Erdboden ruhenden, wagerechten Metallrahmen, 
der aulser den stromdichten Stützen Streckentrenner mit Hörnern 
und Öffnung in der Luft trägt, die vom Erdboden aus bedient 
werden. 

Das Elektrizitätswerk verfügt über 380 m Nutzgefälle vom 
Stauweiher bis zu dem Becken für die Saugrohre der Turbinen. 
Der etwa 4,5 km lange Zuführungsgraben des Speisebeckens 


vom Tet durchzieht zwei offene Klärbecken, und ist vom letzten 
Klärbeeken bis zum Speischbeeken der Unterhaltung wegen 
doppelt. Vier je 1 kin lange, oben genietete, unten aus Schweils- 
stahl bestehende, aufsen 400 mm starke Druckleitungen führen 
zur gulsstählernen Kammer im Kellergeschosse des Elektrizitäts- 
werkes, von der aus je eine Steigleitung zu jedem der vier 
Pelton-Räder im Maschinensaale führen. Die Verteilungs- 
vorrichtung jedes Rades besteht aus einer bronzenen Strahl- 
vorrichtung mit senkrecht nach oben gerichteter, durch Aus- 
gleichkolben geregelter Düse. Vom Austritte der Turbine wird 
das Wasser durch ein Saugrohr in das Unterbecken mit Über- 
lauf in den Tet entleert. Die Turbinen leisten je 1500 PS 
bei 375 Umläufen in der Minute und sind durch Muffen mit 
vier Doppel-Stromerzeugern von je 650 KW gekuppelt, die 
nach Belieben Gleichstrom von 850 V für unmittelbare Speisung 
der Stromschiene, oder Sechswellen - Strom von 600 V und 
25 Schwingungen in der Sekunde liefern, der durch feststehende 
Umformer in Dreiwellen-Strom von 20000 V für die Speisung 
der Unterwerke verwandelt wird. Diese enthalten zwei durch 
je einen feststehenden Abspanner mit Sechswellen-Strom von 
600 Y gespeiste Umformer von je 600 KW und 250 Umläufen 
in der Minute. Stromerzeuger und Umformer haben eine Neben- 
schlufs- und eine Reihen-Feldwickelung; letztere erhöht die 
Spannung dieser Maschinen von 800 V bei Leerlauf auf 850 V 
bei voller Belastung und wirkt so auf die Schlüpfung der Umi- 
forıner, dals der für schwache Belastungen negative Winkel 
mit Zunahme der Leistung immer mehr verschwindet und für 
starke Belastungen positiv wird. Diese Veränderung der Schlüpf- 
ung ergibt in Verbindung mit der Selbsterregung der fest- 
stehenden Auf- und Abspanner und der Hochspannungsleitung 
unveränderliche Spannung an den. Speisepunkten der Strom- 
schiene. Das Magnetgestell der Stromerzeuger trägt aulser den 
acht Hauptschenkeln acht mit einer Reihenwickelung versehene 
Hülfspole, die bei unveränderlicher Bürstenstellung tadellose 
Stromwendung selbst bei höchster Überlastung der Maschine 
sichern. 

Die stromdichten Stühle der 39 ke,m schweren Doppel- 
kopf-Stromschiene (Textabb. 1) bestehen aus je einem Blocke 


Abb. 1. Maßstab 1:9, 


Anordnung der Stromschiene. 


aus verglastem Steingute, oben mit Einschnitt zur Aufnahme 
der sie haltenden Keile. Auf fünf je 
llm lange Schienen kommen durchschnittlich 16 Stühle. Diese 
ruhen auf mit Schwellenschrauben auf den Schwellen befestigten, 
Die Lage des Stuhles 
Die Schiene ruht auf 
dem Stuhle mit einer die Reibung mindernden Unterlegplatte, 


der Stromsehiene und 


mit Teeröl getrankten kiefernen Klötzen. 
ist durch einen Rohrtdollen gesichert. 


und wird durch zwei gufseiserne Keile mit Reibung minder- 
dem DBelage gehalten. 

An den Wegeübergängen in Schienenhöhe, an den Weichen 
und Drehscheiben haben die beiden Enden der unterbrochenen 
Stromschiene gulseiserne schiefe Ebenen für die Stromabnelmer. 
In Kästen längs des Gleises sind Streckentrenner angeordnet, 
durch die man einzelne Gleisgruppen der Bahnhöfe oder der 
Strecke ausschalten kann. 

Die Stromschienen sind je in der Mitte fest und an den 
Enden mit Schienenauszügen versehen. -Aufserdem werden in 
einzelnen Bogen von kleinen Halbmesser oder grofser Länge 
eine Anzahl von stromdichten Stühlen in passender Teilung 
gulseisernen Winkeln mit zwischengelegten 

Klötzen aus hartem Holze festgehalten. 

Zum Schutze von Menschen und Tieren ist die Strom- 
schiene in den Bahnhöfen und an den Wegeübergängen in 
Schienenhöhe mit zwei seitlichen geneigten Brettern versehen. 

Die elektrische Verbindung der Stromschienen und der 
als Stromrückleitung dienenden Fahrschienen ist durch eine 
zwischen die vorher gereinigten Berührungsflächen der Schienen 
und Laschen gebrachte, leitende Masse hergestellt. Die Fahr- 
schienen sind 12m lange, 30 kg/m schwere Breitfufsschienen 

, mit Winkellaschen. B—s. 


zwischen zwei 


Bücherbesprechungen. 


Die österreichische automatische Vakuum-Güterzugbremse in ihrem 
wahren Lichte. Luftsauge- oder Druckluftbremsen ? Von 
R. Bruck. Wien 1912, L. Wutschel. 

Die Druckschrift verdankt ihre Entstehung dem Wunsche 
des Verfassers, für die Güterzüge eine Luftdruckbremse ein- 
geführt zu schen, da die Einführung der Luftsaugebremse die 
österreichischen Bahnen von den sie umgebenden Netzen zu 
scharf absondern würde, nach seiner Ansicht die Luftdruck- 
bremse auch folglich vorzuziehen sei. Bei der Erörterung 
dieser Fragen werden die Eigenschaften der Bremsen sehr ein- 
gehend erörtert. 

Nach unserem Gefühle überschreitet die äufsere Gestalt 
der wirtschaftlich wie technisch höchst wichtigen und daher 
förderlichen Erörterungen die Grenzen sachlicher Behandelung, 
indem sie in zu scharfen Ton verfällt und auch Anfechtungen 
ausspricht, die mindestens nicht genügend begründet sind; auch 
ist die Ausdrucksweise nicht durchaus einwandfrei. Die Schrift 
ist eine scharfe Kampfschrift, und als solche gewils nicht jedem 
Leser sinnesgleich. Sie führt aber unter Überwindung dieser 
Mängel gründlich in die Bauart der Saugebremsen ein und 
gibt auch sonst manche Fingerzeige über das österreichische 

STEMSWESEeN. 


Für die Schriftleitung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor a. D. Dr.-In . Q. Barkhausen in Hannover. 
0. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G. m. $. 


Ein Beitrag zur Lösung des Wiener Verkehrsproblemes, Von 
Ing. Architekt R. Ferge, Bauadjunkt der k. k. Nordwest- 
bahndirektion. Umlegung der Vollbahn-Verkehrslinien zum 
Zwecke der Errichtung eines Hauptbahnhofes und der 
Erweiterung und besseren Nutzbarmachung der Stadtbahn 
für den Personen- und Güter-Verkehr. Ergänzter Sonder- 
druck aus der Zeitschrift des «österreichischen Ingenieur- 
und Architekten-Vereines», Jahrgang 1912, Nr. 21. Wien 
1912, Verlag für Fachliteratur, G. m. b. H. Preis 1 Krone. 


Wien wird seit Jahren von der Frage der Verbinduns 
der Hauptbahnen, Anlage eines Hauptbahnhofes und Aus 
gestaltung des inneren Verkehrs stark bewegt*). Aber auch 
für weitere Kreise sind die Vorgänge von erheblicher Bedeutung. 
einerseits da mit der Ausführung der Vorschläge ein Durch- 
gangsverkehr durch Wien eröffnet werden würde, anderseits 
weil schwierige technische und wirtschaftliche Fragen von all- 
gemeiner Bedeutung angeschnitten werden. 

Die vorliegende Schrift, die vor allem auch die Stufen 
der Überführung des heutigen Zustandes in den geplanten citer 
hend behandelt, bietet jedem Verkehrstechniker reiche Anregung. 


juegos SS ES 


*) Organ 1911, S. 231. KE 


H., in Wiesbaden. 
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für die 
FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 
in technischer Beziehung. 


Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
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Neue Folge. XLIX. 


Die neue Weichselbrücke bei Marienwerder. 


Rhotert, Regierungs- und Baurat in Danzig. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 15 auf Tafel LIV und Abb. 1 bis 6 auf Tafel LV. 


1. Einleitung. 


Der Plan zur Ausführung der Bahnverbindung von Schmentau 
nach Riesenburg mit Überbrückung der Weichsel wurde bei 
seinem Bekanntwerden von allen beteiligten Bevölkerungskreisen 
mit Freude und Dankbarkeit begrülst, in ihm wurde das lang 
ersehnte Mittel erblickt, vermöge dessen die Stadt Marienwerder, 
der Sitz der Regierung, des Oberlandesgerichts und einer An- 
zahl sonstiger Behörden, aus ihrer abgeschlossenen Lage auf 
der rechten Weichselseite endlich befreit werden konnte. Auch 
vom Standpunkt der Förderung des Deutschtuns in den Ost- 
marken versprach man sich von dem Baue dieser Balınstrecke 
Erspriefsliches, hebt doch jede neue Verkehrsangliederung der 
Provinz Westpreufsen an rein deutsche Kreise Ostpreulsens, wie 
sie bei Weiterführung der Bahn von Riesenburg nach Osten 
erfolgen kann, unzweifelhaft die wirtschaftliche, kulturelle und 
volkstümliche Entwickelung unserer Heimatprovinz. 

Angesichts dieser Bedeutung des Werkes scheint es ange- 
bracht, einen kurzen Rückblick auf Entstehung und Anlage 
der bisherigen Eisenbahnbrücken im Weichselgebiete zu werfen. 
die durch die Ostbahn bei Dirschau und Marienburg, 
durch die Bahn Posen-Insterburg bei Thorn. durch die 
Strecke Laskowitz- Graudenz bei Graudenz und durch die 
Strecke Fordon-Culmsee bei Fordon nötig wurden. 


L A) Die Weichselbrücke bei Dirschan und die Nogatbrücke 
bei Marienburg. 

Seit der Angliederung der Ostprovinzen war der Weichsel- 
strom für den preufsischen Staat mehr und mehr eine Scheide- 
linie zwischen den haben und drüben aufblühenden Landesteilen 
geworden. War schon in gewöhnlichen Zeiten der Verkehr 
zwischen den Ufern ein beschwerlicher, so stockte er in Zeiten 
des Eisganges und Hochwassers oft viele Tage ganz. Versuche, 
den Strom durch feste Überbräckungen dauernd in Fesseln 
zu schlagen, waren meist vergeblich gewesen. Eine im 14. Jahr- 
hundert von den Ordensrittern bei Marienburg erbaute hölzerne 
Brücke war im Anfang des 18. Jahrhunderts von den Fluten 
zerstört worden. Weitere Brücken bei Thorn, deren erste 1433 
durch den damaligen Hochmeister erbaut wurde, vertielen dem 
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gleichen Schicksale. Die letzte dieser Pfahlbriicken, mehrmals 
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Daher war es ein nicht hoch genug zu veranschlagendes Ver- 
dienst der preufsischen Staatsverwaltung, dafs sie schon in den 
vierziger Jahren, zu einer Zeit, wo es noch keine weitgespannte 
eiserne kisenbahnbrücke gab, an die Vorarbeiten zur Erbauung 
der Brücken im Zuge der Staatsbahnlinie Berlin-Königsberg über 
Weichsel und Nogat herantrat. Wenn auch über die Vorarbeiten 
zu diesen nach damaligen Verhältnissen gewaltigen Entwürfen 
geraume Zeit verging, konnte doch der erste Spatenstich im Sep- 
tember 1845 getan werden. Leider griff die den Ereignissen des 
Jahres 1848 voraufgehende, in gewissem ursächlichem Zusam- 
menhange mit diesen stehende, wirtschaftliche und politische 
Gärung auch in den Fortgang der Vorarbeiten für den Bau der 
Staatsbahn Berlin-Königsberg störend ein; in ihrer Folge erschien 
1847 eine allerhöchste Kabinettsorder, laut der die Arbeiten an 
den Brücken zwischen Dirschau und Marienburg bis auf Weiteres 
einzustellen waren, erst 1850 konnte mit der Weiterführung 
begonnen werden. Der Bau «dauerte sieben Jahre, bis am 
12. Oktober 1857 «der erste Eisenbahnzug über die Brücke 
fuhr. Die Verhältnisse der zn überbrückenden Ströme haben 
es nötig gemacht, den Öffnungen eine grolse, damals unge- 
wöhnliche Weite zu geben, die bei der Dirschauer Brücke 
121,15, bei der Marienburger 97,9 Meter betrug. Der Über- 
bau war bei beiden Brücken eingleisig, und bei beiden wurde 
die Fahrbahn während der Zugpausen von Fuhrwerken mit- 
benutzt. Die eisernen Überbauten haben Gitterträger. An 
Baukosten erforderten beide Brücken zusammen 14 Millionen. 
Zur Sicherung der Bauwerke und des Eisenbahndammes in 
den ausgedehnten Niederungen von Marienburg und Elbing 
wurden während des Baues der Brücken umfangreiche Strom- 
und Deich-Regelungen mit etwa 12 Millionen Mark Aufwand 
vorgenommen. 

Als wesentlicher Urheber des grofsen Werkes ist der 
Oberbaurat Lentze zu nennen. Ihm gebührt das grolse Ver- 
dienst, die bis dahin stets bezweifelte Möglichkeit der Über- 
brückung unserer grofsen nordischen Ströme mittels fester, 


weitgespannter Brücken zuerst in die Tat umgesetzt zu haben. 
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1. B) Die Weichselbrücke bei Thorn. 

Auf dem linken Weichselufer gegenüber der Stadt Thorn 
vereinigen sich die Linien Posen-Thorn und Bromberg-Alexan- 
drowo in einem Bahnhofe, mit dem die Linie Thorn-Insterburg 
auf dem rechten Weichselufer durch eine feste Brücke über 
die Weichsel zu verbinden war. Der Weichselübergang mufste 
aus militärischen Rücksichten oberhalb der Festung Thorn er- 
folgen. Die elf Filutöffnungen erhielten je 34,52 m lichte 
Weite, eine 40,88 m. Die eigentliche Strombrücke hat fünf 
Öffnungen von 94,16 m und eine von 34,52 m, die ganze 
Brücke eine Länge von 972 m. 


1. C) Die Weichselbrücke bei Graudenz. 
Im Jahre 1876 wurde mit dem Baue der Weichselbrücke 
bei Graudenz in der Linie Graudenz - Laskowitz begonnen. 
Ähnlich wie bei Thorn waren auch hier eine Fahrstrafse für 


Stralsenfuhrwerke und aufserhalb der Hauptträger Fufswege 
vorgesehen. Im Wesentlichen entspricht die Brücke dem Vor- 


bilde von Thorn. Sie erhielt zur Erzielung der nötigen Durch- 
flufsweite elf gleiche Öffnungen. Die Gesamtlänge der Brücke 
zwischen den Stirnen der Landpfeiler beträgt 1092 m. Das 
Eisen aller Überbauten wiegt 8300 t. Die Kosten der Brücke 
stellten sich auf rund 5 Millionen M. Die Brücke wurde in 
den vier Jahren 1876—1879 fertiggestellt. 


1. D) Die zweite Weichselbrücke bei Dirschau und die zweite 
| Nogatbrücke bei Marienburg. 

Als gegen Ende der sechziger Jahre das zweite Gleis der 
Ostbahn gebaut wurde, blieben in der sonst. zweigleisigen Eisen- 
balın die beiden Brücken bei Dirschau und Marienburg ein- 
gleisig, genügten aber so dem Verkehre bald nicht mehr. Eine 
Trennung des Bahn- und Stralsen-Verkehres und der Ausbau 
eines zweiten Gleises wurde immer dringlicher, und so wurde 
1387 beschlossen, bei Dirschau und Marienburg nahe unterhalb 
der bestehenden neue zweigleisige Eisenbahnbrücken zu er- 
bauen, um die alten Brücken ausschliefslich dem Strafsenver- 
kehre freigeben zu können. 

Die neue Brücke bei Dirschau sollte in 40 m Abstand 
von der alten errichtet werden. Die Anzahl und Lage der 
Pfeiler mulste wegen Schiffahrt und Fisgang der alten ent- 
sprechen. Die Pfeilerstärken konnten dagegen von 10 auf 6 m 
ermälsigt werden. Beide Brücken kosteten einschliefslich der 
Veränderungen an den Gleisen der Bahnhöfe Dirschau und 
Marienburg rund 15 Millionen M. Die Fertigstellung ist im 
Jahre 1891 erfolgt. 


1. E) Die Weichselbrücke bei Fordon. 

Noch vor Vollendung der grofszügigen Arbeiten bei 
Dirschau und Marienburg wurde im Bezirke der Direktion 
Bromberg mit dem Baue einer 1320 m langen Eisenbahn- und 
Stralsen-Brücke unterhalb Fordon im Zuge der damals geplanten 
Linie Fordon-Culmsee-Schonsee begonnen. Die Brücke erhielt 
fünf Stromöffnungen von je 100 m und 13 Vorlandöffnungen 
von je 62 m Weite; sie ist bis heute die längste Eisenbahn- 
brücke Deutschlands. Die im Lichten 10,8 m breite Fahrbahn 
ist durch ein 2,5 m hohes Dralıtgitter in zwei Abschnitte von 
4,15 m für die Eisenbahn und 6,5 m für die Stralse geteilt. 
Aufserhalb der Hauptträger ist zu jeder Seite der Brücke ein 
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1,5 m breiter Fufsweg ausgekragt. Die Uberbauten haben 
Rechteckträger über den Vorlandéffnungen und Halbparallel- 
träger über den Stromöffnungen von 11000 t Gewicht im 
Ganzen. Die Fertigstellung der Brücke fiel in das Jahr 1893. 


2, Die neue Weichselbrücke bei Marienwerder. 


2. A) Allgemeines. 

Ungefähr in der Mitte zwischen Dirschau und Graudenz 
unweit der Ortschaften Münsterwalde und Klein-Grabau über- 
schreitet das neue Bauwerk den Strom uud das Vorland mit 
zehn Öffnungen. Von Münsterwalde nach Marienwerder folgen 
sich zwei Öffnungen von 78 m, fünf von 130 m und drei von 
78 m Stützweite, die dem Bauwerke mit den Abständen anf 
den Zwischenpfeilern 1060 m Länge geben. (Textabb. 1 und 


Abh. 1. Übersichtsplan der neuen Weichselbrücke bei Marienwerder 
Maßstab 1:25000. 
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Abb. 1, Taf. LIV). Die Verbindung der Brücken mit den 
Landstrafsen bei Münsterwalde und Neuhöfen wurde durch An- 
lage von Pflasterstrafsen hergestellt. Auch gestattet eine An- 
rampung zwischen Deich und Strafsenfahrhahn den Übergang 
von erstem zur Brücke. Gleichzeitig mit dem Brückenbaue ist 
eine weit gehende Verbesserung des Flufsschlauches auf etwa 
4 km Länge bewirkt. Während der linksseitige Brückenkopf 
in den Weichseldeich eingebaut wurde, der letztere daher ab- 
gesehen von einer Erhöhung und Verbreiterung bestehen bleiben 
konnte, war zur Erzielung geregelter Abflufsverhältnisse bei 
Hochwasser im rechtsseitigen Vorlande ein neuer Hochwasser- 
deich herzustellen. Die hierzu nötigen Bodenmengen sind aus 
dem Vorlande entnommen, das zur Erzielung der Regel-Durch- 
flufs-Fläche abgegraben werden mulste. 

2. B) Der Bau der Brücke. 

B. I) Die Baustelle. 

Bei der Lage der: Baustelle aufserhalb grölserer Orte, 
etwa 7 km von Marienwerder, war die Anlage von Wohnungen 
und Speiseanstalten nötig. Die Bahnverweltung erbaute 1 
Münsterwalde einige Häuser für die Unterkunft ihrer Beamten. 
die bauausführenden Werke errichteten Fachwerksbauten 1 
unmittelbarer Nähe der Baustelle für Beamte und ältere Hand- 
werker mit ihren Familien. Zur Unterbringung der 300, zeit 
weilig 700 Arbeiter wurden Baracken in der Nähe der Bau- 
stelle errichtet. Für die Verpflegung waren zwei Wirtschaften 
im Betriebe, Eine besondere Verschärfung der in gesundheit- 
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licher Hinsicht für die Anlage und den Betrieb der Baracken 
mafsgebenden Bestimmungen wurde durch die zur Zeit des 


Baubeginnes im Weichselgebiete noch bestehende Gefahr des 


Wiederausbruches der kurz zuvor erloschenen Cholera bedingt. 
Während der ganzen Bauzeit sind denn auch Erkrankungen an 
ansteckenden Krankheiten ausgeblieben. Ebenso wurden die 
bei den ausgedehnten Prelsluftgründungen der Pfeiler beschäf- 
tigten Mannschaften durch ärztliche Überwachung gegen Un- 


fälle und Erkrankungen gesichert. 

Grofe Vorkehrungen bedingte die Heranschaffung der 
Baustoffe und Geräte. Während ein kleiner Teil auf dem 
Wasserwege ankam und leicht zu entladen war, mufsten grolse 
Mengen von Ziegeln, Granit und Eisen nebst zahlreichen Bau- 


maschinen mit der Staatsbahn nach Marienwerder befördert 


Abb. 2. 


und hier in die Fahrzeuge der Kleinbahn Marienwerder-Russenau 
umgeladen werden, die bis 2km an die Baustelle heranführt. 
An diese wurde ein 2.5 km langer Zweig gleicher Spur zur 
Baustelle angeschlossen. Von den so erreichbaren Lagerplätzen 
wurden die Baustoffe mit einer Dampfer-Schleppfähre nach dem 


| linken Ufer und zu den einzelnen Pfeilern überführt. 


B. I) Der Unterbau. 

Da für die Gründung aller Pfeiler mit Ausnahme der 
beiden Endauflager nur Prefsluftgrindung zur Anwendung kam, 
so waren besonders bei den Strom- und an den Uferpfeilern 
bedeutende Rüstungen nötig. Diese dienten aufser der Ab- 
senkung der eisernen bis 125 t schweren Senkkästen zur Ver- 
setzung der schweren Luftschleusen und als Laufbühne für die 
hölzernen Versetzkräne von 15t Tragfähigkeit. (Textabb. 2.) 


Pfeilergerüste. 
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Die Rüstungen für die Strompfeiler wurden stromabwärts mit ` 


Hafenanlagen zur Entladung der Prähme versehen. Nur der 


rechtsseitige Strompfeiler erhielt einen Werksteg vom Ostufer 
aus, für den linksseitigen liefs die Strombaubehörde die Ver- 
längerung des Steges nicht zu, da die Fahrrinne während des 
Baues dieses Pfeilers in die östliche Stromöffnung fiel. Die 
Anfuhr der Baustoffe vom Ostufer zur Pfeilerbaustelle erfolgte 
hier durch eine fliegende Fähre. 


Abb. 3. Gründung mittels Druckluft. 


a 
s 
D 
l 
d 


Zéi em dE a 
if 


— u 


Unvorbergesehener Eisgang im ersten Bauhalbjahre ver- 


nichtete den Werksteg fast völlig, ebenso wurde das Gerüst 


des westlichen Strompfeilers, 
vermuteten frühen Eintritte des Eisganges im folgenden Winter 
nicht mehr möglich war, vom Treibeise stark beschädigt. 


dessen Entfernung vor dem un- 


Die Gründung der Endpfeiler erfolgte in offener Baugrube, 


die der neun Zwischenpfeiler mit Prefsluft (Textabb. 3) bis 


= brandsteinen 


16,5 m unter Mittelwasser. 
schaffenheit des Untergrundes und die Möglichkeit von Unter- 


 spülungen bedingt. 


Diese Tiefe war durch die Be- 


Die Pfeiler haben einen Kern aus klinkerartigen Hart- 
in reinem Zementmörtel, cine Verblendung der 


Abh. 4. Turmaufbau, Seitenansicht. 


62* 


412 


Vorköpfe und Seitentlächen aus schlesischen bossierten Granit- 
werkstücken und eine Abdeckung aus scharrierten Granitplatten 
erhalten. Die Auflagerquader haben bis zu 4,4 cbm Inhalt 
und wiegen bis zu 12t. 

Die beiden Endpfeiler tragen Toraufbauten. Ihre Aus- 
gestaltung ist in Anlehnung an die längs der Weichsel noch 
vorhandenen alten Bauten des deutschen Ritterordens gehalten. 
In gedrungenen, einfachen Formen aus Ziegelsteinen der Kloster- 
malse bilden sie einen wirkungsvollen Abschlufs der Brücke. 
Ein Fries aus Ton von Kadinen belebt die allseitig von Schiefs- 
scharten durchbrochenen Sichtflächen (Textabb. 4 und 5). 


B. HH) Der eiserne Überbau. 

Die einzelnen Brückenkörper sind unabhängig und ruhen 
je auf zwei festen und zwei beweglichen Auflagern. Die festen 
und beweglichen Brückenlager verteilen sieh wie folgt: Auf 
den beiden Widerlagern A und L befinden sich je zwei feste 
Lager f, auf den Pfeilern B und K je vier bewegliche 1, auf 


Die Brücke trägt vorläufig die eingleisige Bahnstrecke 
Schmentau - Riesenburg und neben dieser, durch ein 2,5m 
hohes Gitter getrennt, eine zweispurige Fahrstralse nebst 
schmalen Fufspfaden (Textabb. 5). Für später ist die Mög- 
lichkeit offen gehalten, die Eisenbahn auf Kosten der Stralsen- 
breite zweigleisig auszubauen. Diesem Umstande mulste bei 
der Ausbildung der Fahrbahn Rechnung getragen werden. Bei 
etwaigem Umbaue wird das Trenngitter um eine Gleisbreite 
seitlich verschoben und ein zweites Gleis eingelegt. Diese 
Umänderungen sind durch die Ausbildung des Fahrbahnrostes 
vorbereitet. 

III ei Die Fahrbahnträger. 

Die Anordnung der Fahrbahnlängsträger ist im Querschnitte 
beider Tragwerke gleich (Abb. 5, Taf. LIV). Die Übergangs- 
träger von Brücke zu Brücke sind nicht nur über den Pfeilern 


mit beweglichen Auflagern, sondern auch über dem Pfeiler J 


den Pfeilern C, D, E, F, G und H je zwei feste und zwei be- - 


wegliche und auf dem Pfeiler J vier feste Lager. (Abb. 1, 
Taf. LIV). Daher sind bewegliche Fugen in der Fahrbahn 
über den Pfeilern B bis H und über K angeordnet (Abb. 3 
und 4, Taf. LIV). Die beiden vorkommenden Trägernetze 
sind statisch bestimmt, äulserst einfach und zweckmälsig und 
ergeben in ihrer Aufeinanderfolge ein sehr befriedigendes und 
würdiges Bild. 
La) Der Überbau der Öffnung von 78 m. 

Die Rechteckträger haben abwechselnd steigende und 
fallende Haupt- und Neben-Schrage nebst den zugehörigen 
Hängern und Stützen (Textabb. 4), die die Stützweite in 16 
Felder von 4,875m teilen. Die Höhe der Träger zwischen 
den Gurtschwerlinien beträgt 10,5 m, das Verhältnis von Höhe 
zur Stützweite also 1: 7,45. Der Breitabstand der Mittellinien 
der Träger ist 12,1 m. 

IIlb) Der Überbau der Öffnung von 130 m. 

Die Halbparabelträger mit 20 m Abstand der Gurtschwer- 

linien in der Mitte haben das Höhenverhältnis 1:6,5. Die 


Abb. 5. Turmaufbau, Vorderansiclit. 


Wandglieder bestehen wieder aus steigenden und fallenden 
Haupt- und Nebenschrägen nebst Hängern und Stützen, und 
teilen die Stützweite in 20 Felder von je 6,5 m Weite, der 
Achsabstand der Hauptträger ist wieder 12,1 m. 


mit nur festen Lagern längsverschieblich eingesetzt, um an 
allen diesen Stellen den gegenseitigen Bewegungen der Brücken- 
körper Rechnung zu tragen (Abb. 6, Taf. LIV). Ferner sind 
in den Stromöffnungen wegen ihrer grofsen Länge je noch 
zweimal Fahrbahnunterbrechungen angeordnet, um zu verhindern, 
dafs die Längsträger die Gurtspannkräfte der Hauptträger teil- 
weise übernehmen, und die Quertrager von der Mitte nach dem 
Ende zu mehr und mehr seitlich verbiegen. Dies ist erreicht. 
indem in jedem sechsten Felde von den Auflagern alle Langs- 
träger verschiebbar eingebaut sind (Abb. 7, Taf. LIV). Auf 
diese Weise entstehen drei getrennte Fahrbahnabschnitte, von 
denen der gröfsere mittlere 65,0 m, jeder seitliche 32,5 m lang 
ist. Bei den Überbauten von 78 m Weite fehlt diese Spaltung 
der Brückendecke. 


II d) Die Fahrbahndecke. 
Der Brückenbelag besteht ganz aus Kiefernholz (Abb. S 
und 9, Taf. LIV). Die Gleise ruhen mit Unterlegplatten auf 


= Querschwellen von 240/240 mm, in deren Verlängerung gleich 
starke Querbalken die Strafse tragen. 


Zwischen den Schienen sind die Schwellen durch 155/60mm 
starke Längsbohlen abgedeckt. Neben der äufsern Schiene, 


nach dem Hauptträger zu, befindet sich ein um 130 mm erhöhter 


Beamtensteg aus zwei Längsbalken von 130/130 mm und Quer- 
bohlen von 150/60 mm. Neben der innern Schiene beginnt 
unmittelbar der eigentliche Strafsenbelag aus 130 mm starken 
unteren Längs- uud 60mm starken oberen (Juer-Bohlen. 
Der Fahrweg ist durch zwei Schrammhölzer auf 5 m Breite 
beschränkt; neben diesen verbleiben noch schmale Schutzstreifen 
für Fulsgänger. Auch diese Anordnungen machen den schuelleu 
Einbau eines zweiten Gleises ohne grofsen Aufwand möglich. 
Die Einzelteile sind aus den Abb. 8, 9 und 10, Taf. LIV 
ersichtlich. 
Ille) Die seitlichen Verbände. . 

Jeder Uberbau hat obern und untern Windverband er- 
halten. In der Öffnung von 78m enthält der obere entsprechend 
der Teilung der Hauptträger acht Felder von 9750 mm Weite. 
und besteht aus den (Juerriegeln der Endrahmen, sieben Zwischen- 
riegeln und steilen Schrägenkreuzen (Abb. 2 und 9, Taf. LIV) 
Die Kreuzknoten der Schrägen werden von einem Gitterträger 
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in der Mittelachse von Endportal zu Endportal gestützt, der das 


Gewicht auf die Querriegel überträgt. Die Endriegel bilden 


mit den Endpfosten der Hauptträger und den Endquerträgern 
geschlossene Steifrahmen, die den Autlagerdruck des obern 
Windverbandes nach unten auf die Auflager übertragen. 

Der sonst ebenso ausgebildete obere Verband der Offuungen 
yon 130 m hat zehn Felder von 13 m Weite (Abb. 2 und 8, 
Taf. LIV). 

Die unteren Windverbände zeigen cine etwas andere An- 
ordnung. Hier endigen die Windtrager in Spitzen, die die 
Windkräfte an die Mitten der Endquertriger und so an die 


Auflager abgeben. Bei der Öffnung von 78m besteht sonach 


der untere Windverband (Abb. 2, Taf. LIV) aus zwei End- 


feldern von 3875 mm und sieben Regelfeldern von je 9750 mm 
Weite. Abgesehen von den dreieckigen Endfeldern hat jedes 


Feld ein steifes Schrägenkreuz zwischen den Untergurten der 


Hauptträger als Windgurten und den Querträgern mit ungraden 


Nummern. Die Querträger mit graden Nummern fangen das 


Gewicht der Windstreben ab. 
Im mittelsten Felde des Verbandes liegt ein Brems- 


verband, der eine Unterbrechung des regelmälsigen Verlaufes 
der Windstreben nötig macht. Diese bilden hier ein ver- 
schobenes Viereck, das durch weitere Glieder zum Brems- 
verbande ergänzt, die Bremskräfte an die Hauptträgergurte 
abgibt. 

Bei der Öffnung von 130 m zeigt der untere Windverband 
das in Abb. 5, Taf. LIV dargestellte Netz mit zwei Endfeldern 
von je 6,5 und neun Regelfeldern von je 15m Weite. Die 
Endfelder sind wieder dreieckig nach den Mitten der End- 
quertrager zusammen gezogen, die übrigen haben steife 
Schrägenkreuze, sonst ist alles wie bei der Öffnung von 78m 
durchgefährt, auch bezüglich des Bremsverbandes im Mittelfelde. 
Dieser übernimmt jedoch nur den Teil der Bremskräfte, der 
auf den mittleren Längsabschnitt der zweimal unterbrochenen 
Fahrbahntafel entfällt. Die beiden Endabschnitte haben je für 
sich einen Bremsverband im Endfelde erhalten (Abb. 2, Taf. LIV). 


IIIf) Die Hauptträger. 


Die beiden verschiedenen Ilaupttriger sind einfach und 
dauerhaft durchgebildet. Fast alle Querschitte sind «doppel- 
wandig, kastenférmig, die Stöfse gehen durch die ganzen 
(Wuerschnitte, so dafs sich für den Versand nach der Baustelle 
verhältnismälsig wenige, aber nicht leicht verbiegbare Stücke 


ergaben. Die Obergurte der Öffnungen von 7S m bestehen aus 


Je acht, «die Untergurte aus je sechzehn. «die entsprechenden 


Glieder der Öffnung von 130 m aus zehn und zwanzig Ver- 
sandstücken. 

Die Wandglieder der Öffnung 78 m 
ganze Stücke versendet werden, bei der Öffnung von 130m 
kamen nur die mittleren langen Schrägen einmal geteilt. alle 
Diese Zusammensetzung erleichterte die 


von konnten als 


übrigen ungeteilt an. 
Aufstellungsarbeiten. 

Einige Knoten und Stofsverbindungen der Öffnung von 
‘8m sind in den Abb. 10 bis 12, Taf. LIV dargestellt, die der 
(finungen von 130m unterscheiden sich von diesen nicht 
wesentlich. 


sind fahrbare Wagen 


III ol Die Auflager. 

Die festen Lager der Öffnung von 78m zeigen Abb. 5 
und 6, Taf. LV. Sie bestehen aus einem stählernen Ober- 
teile, einem gufseisernen, rippenförmigen Unterteile und einem 
schmiedestählernen Zwischenstücke als Kippzapfen und zur Ver- 
teilung des Druckes auf den gufseisernen Unterteil. Das Zwischen- 
stück ist oben leicht walzenformig abgerundet, unten eben ge- 
hobelt und in eine Vertiefung des Unterteiles eingelassen. Der 
Oberteil, oben gehobelt, unten mit Ginter gehobelten ebenen 
Vertiefung versehen, stülpt sich über den walzenförmigen Kipp- 


stark verbreiternde Unterteil 


zapfen. Der sich nach unten 


verteilt den Druck für den Lagerquader, 

Die festen Lager der Öffnung von 130 m sind ebenso, nur 
entsprechend kräftiger durchgebildet. 

Die beweglichen Lager der Öffnung von 78m (Abb. 3 
und 4, Taf. LV) bestehen ganz aus Stahl in einem Ober- 
teile, einem Unterteile, dem Rollensatze und der Unterplatte. 

Der Oberteil ist dem des festen Lagers ähnlich und 
überträgt die Brückenlast unmittelbar auf den Unterteil, ohne 
Vermittelung eines Zwischenstückes, das hier mit dem Unter- 
teile verschmolzen ist. Diese Vereinfachung war möglich, weil 
der Unterteil auch aus Stahl besteht. Der Unterteil ruht 
auf vier Rollen. deren Druck von der Unterplatte auf den 
Lagerquader verteilt wird. 

/ur Übertragung der Windkräfte in den Pfeiler müssen 
die einzelnen Lagerteile gegen seitliche Verschiebung gesichert 
werden. Dies geschieht zwischen Ober- und Unter-Teil durch 
Überstülpung, zwischen dem Unterteile und den Rollen, sowie 
zwischen diesen und der Unterplatte dadurch, dals die Rollen 
in der Mitte eine Nut, Unterteil auf Unterplatte entsprechende 
Leisten besitzen, die in die Nuten eingreifen. Die Abstände 
der Rollen sind dureh Führungsleisten gesichert; die beiden 
äulseren Rollen sind ferner mit aufrecht stehenden Flacheisen 
versehen, die in Unterteil und Unterplatte zahnartig eingreifend 
gleichmäfsiges Abwickeln der Rollen gewährleisten. Die be- 
weglichen Lager der Öffnung von 130 m sind wieder gleichartig 


ausgebildet. 
2 C) Anlagen zur Besichtigung und Erhaltung. 
Um die Eisenteile leicht dauernd besichtigen zu können, 
für die unteren, feste Stege für die 


oberen Glieder, namentlich für die Gurtungen und Knoten- 


punkte der Haupttriger vorgesehen, 

Die Wagen (Abb. 1 und 2, Tafel LV) sind vorläufig 
nur für die drei mittleren Stromöffnungen von 130 m ausge- 
führt, welche ständig über Wasser liegen und auf andere Weise 
schwer zugänglich gemacht werden können. Man hat ange- 
nommen, dafs die beiden seitlichen Stromöffnungen und alle 
Vorlandöffnungen, die nur bei höheren Wasserständen Wasser 
unter sich haben, vom Gelände aus durch Leitern und dergleichen 
vorübergehende Hültsmittel besichtigt und nachgesehen werden 
können. 

Die auf Kragstücken an den Untergurten ruhenden Fahr- 
schienen auf |-Kisen für die Besichtigungswagen (Abb. 1, 
Taf. LV) sind gleich in allen Überbauten angebracht, um 
Falles überall schnell einhängen zu 


die Wagen nötigen 


we 


können. Die Bewegung der Wagen erfolgt durch Handwinden 
für zwei Mann. 

Die Besichtigungstege erstrecken sich längs der Obergurte 
des ganzen Bauwerkes (Abb. 13 bis 15, Taf. LIV) Sie gestatten 
die Besichtigung der Gurte und Kuoten von aufsen und innen 
und sind beiderseits mit Geländern verschen. Sie bestehen aus 
Lautdiclen auf eisernen Querrahmen. An den 'Hauptknoten 
sind die Stege stufenförmig nach unten versenkt, so dafs die 
Wandgliedauschlüsse in fhrer ganzen Ausdehnung zugängig sind. 


2. D) Die Brückentore. 
Die Zugänge zum Bauwerke können durch kugelsichere 
Tore abgeschlossen werden, die in die Torbauten auf den 
beiden Endpfeilern aufseuseits eingebaut sind. 


2. E) Die Aufstellung. 

Für die Aufstellung der Stromöffnungen, soweit diese der 
Schiffahrt dienen, war die Bestimmung der Strombauverwaltung 
mafsgebend, dafs mindestens eine Öffnung vollständig frei von 
Geristeinbauten und die etwa stehenden Gerüste mit einem 
Schiffsdurchlasse von 12m lichter Weite ausgestattet sein 
mufsten, um der Schiffahrt und Fléfserei kein Hindernis zu 
bereiten. Das Bohren und Nieten auf der Baustelle geschah 
mit den bekannten Prelsluft-Werkzeugen. 

2. F. Die Kosten. 

Die Baukosten der Brücke ohne die bedeutenden Auf- 
wendungen für Arbeiten am Stromschlauche betragen rund 
9 Millionen. Hiervon entfallen auf den Unterbau etwa 
2,8 Millionen, auf die eisernen Uberhauten etwa 5 Millionen, 
auf Materialkosten, die Maurer- und Steinmetzarbeiten etwa 


1,2 Millionen. 
2. G) Die Bauzeit. 


Die Brücke wurde in drei Jahren erbaut. Unfälle, die 
bei derartig grolsen und schwierigen Ausführungen nicht zu 
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den Seltenheiten gehören, sind hier nur ganz vereinzelt zu ver- 
zeichnen gewesen. Auch die Gewalt des Hochwassers und Eis 
ganges konnte, dank den getroffenen Mafsnahmen, ohne 
grölsern Schaden abgewendet werden. 


2. H) Das Mastenkranschiff. 

Zum Umlegen und Wiederaufrichten der Masten der 
durchtahrenden Schitte sind bisher stets feste Kräne an den 
Ufern aufgestellt worden. Von diesem Verfahren wich man 
bei der neuen Weichselbrücke zum ersten Male ab. Da der 
Wasserstand nicht immer das Anlegen von Kähnen mit gröfsern 
Tiefgange an Uferkranen gestatten würde, wurde die Herstellung 
eines Mastenkranschiffes ins Auge gefalst, das selbst bei niedrigen 
Wasserständen dicht an die Fahrrinne herankommen und die 
Masten bedienen kann. Ein weiterer Vorteil dieser Anlage 
liegt darin, dafs das Mastenkranschiff die Fahrzeuge in läng- 
seitigem Anhange mit eigener Kraft durch die Brücke hindurch- 
befördert, um dann die Masten auf der andern Seite der Brücke 
wieder aufzurichten. Das zeitraubende Durchtreideln der Fahr- 
zeuge vom Ufer aus und zweinaliges Anlegen an feste Krane 
wird so vermieden. 


2. J) Die Flutbrücke über den grofsen Wassergang. 

Von den gréfseren Kunstbauten, die in den Anfahrten zur 
Brücke nötig geworden sind, verdient die in ihrer unmittel- 
baren Nähe erbaute Flutbrücke über den grofsen Wassergang 
besondere Beachtung. Diese hat die Aufgabe, das Wasser bei 
Deichbruch aus dem östlichen Niederungsgebiete abzuführen. 
und damit den die Niederung durchquerenden Eisenbahndamm 
vor Unterspülung zu schützen, Die Brücke hat 270 m Lange 
und besteht aus fünf Öffnungen von je 52,8 m Stützweite. 
Wie die Weichselbrücke ist auch diese Flutbrücke für zwei- 
gleisigen Betrieb ausgeführt, jedoch vorläufig nur mit dem 
nördlichen Gleise belegt und dem Betriebe übergeben. 


Neuere Vorrichtungen zum Entladen von Eisenbahnwagen }). 


Aumund, Professor an der Technischen Hochschule in Danzig. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 5 auf Tafel LVI. 


Die hier zu beschreibenden Kipper mit Bogengerüst*) ent- 
standen aus dem Bestreben, die sonst beim Kippen der Eisenbahn- 


wagen benutzten schweren Bühnen entbehrlich und den. 


Kipper auf Eisenbahnschienen verfahrbar zu machen, was mit 
den Bühnenkippern nicht möglich ist (Abb. 1, Taf. LVI) 
Die Wagen werden auf eine gekrümmte Bogenbahn hinauf- 
gezogen. welche so angeordnet ist, dals die unteren Puffer 
grade frei von den Schienen gehen. Das Heraufziehen des 
Wagens erfolgt durch Ketten auf einem kleinen Schleppwagen 
mit Haken, die sich beim Anziehen der Kette aufrichten 
und die vordere Achse des Wagens fassen. Da die vorderen 
Räder auch während des Hochziehens auf dem Schleppwagen 
stehen, so dreht sich die Achse bei der Bewegung des Wagens 
nicht. kaun also von den Haken unmittelbar festgehalten werden. 
Die Verriegelung der Endtür des Wagens wird geöffnet, sobald 
das Hochziehen auf den Kipper erfolgt, die Entleerung muls 

*) D.R.P. Aumund 162173, 180224, 233879, gebaut von 
J. Pohlig A. G., Köln a. Rh., und der Deutschen Maschinen- 
fabrik A. G. in Duisburg. 


+) Organ 1907, S. 20. 
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daher in cine unterhalb der Schienengleise angeordnete Grube 
erfolgen, die aber nicht so tief zu sein braucht, wie bei den 
Bühnenkippern, weil der Wagen während der Entladung 
ständig über Schienenoberkante bleibt, während er sich bei 
den Bühnenkippern mit seinem vordern Ende meist melt 
oder minder unter Schienenoberkante befindet. Die zu 
entladenden Wagen werden durch ein mit dem Kipperwind- 
werk verbundenes Spill bis auf den Schleppwagen herangebolt 
und laufen nach Entleerung von selbst vom Schleppwagen ab. 
wenn dieser am untern Ende des Kippers angekommen i. 
Sie laufen dabei zweckmalsig über eine Weiche auf ein Neben- 
gleis, so dals die Anfahrt weiterer gefüllter Wagen sofort U 
wird. Bei diesen Kippern heben sich alle an ihnen aul 
tretenden Kräfte während des Arbeitens auf, der Kipper kam 
daher mit seinen Rädern auf ein Eisenbahngleis gestellt und 
auf diesem verschoben werden, wenn die Entladung " 
mehreren Stellen gewünscht wird. Der ganze Kipper wiegt 
17 t und wird so gebaut, dafs die obere Spitze des Kipper 
abgenommen werden kann, um die beiden Teile des Kippers 
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zu verladen, so dals die Aufstellung an der Verwendungstelle 
sehr einfach ist. Er wird jedoch ohne Änderung der Arbeits- 
weise auch feststehend angeordnet. Abb. 2, Taf. LVI zeigt einen 
derartigen Kipper auf gemauertem Unterbaue mit dem Wind- 
werke in einer Bude auf dem Kopfe des Sockels. Bei beiden 
kippern ist eine Drehscheibe erforderlich, auf der Wagen mit 
Bremserhaus, die in für den Kipper nicht geeigneter Stellung 
ankommen, gedreht werden, so dafs die Stirnklappe auf dem 
Kipper unten steht. 

Eine weitere Ausbildung des Kippers zeigt Abb. 3, Taf. LVI 
für die Entleerung der Wagen in grölserer Höhe in einen 
Fallrumpf und das Heben der Wagen mit dem für das Kippen 
nötigen Windwerke. Die Wagen werden mit geschlossenen 


Stirnklappen auf dem Schleppwagen auf eine etwa 30° geneigte 


Ebene bis über den hoch gelegenen Füllrumpf gezogen. 


Hier wird die Stirnklappe entriegelt und durch Hochziehen auf 


der Bogenbahn wird dem Wagen eine Neigung von 45° 
gegeben, so dafs sein Inhalt vollständig in den Hochbehälter 
entladen wird, aus dem «das Schüttgut in bekannter Weise 


abgezogen wird. Bei 30° Neigung ist der Druck der Ladung 


gegen die geschlossene Stirnklappe noch so klein, dafs diese ihn ohne 
Schaden aufnehmen kann; die beim Verschieben auf die 
Stirawand ausgeübte Kraft ist noch gröfser. Bei den verschiedenen 
Kippern dieser Art für Kohle und Erz haben sich in mehreren Jahren 
keine Schwierigkeiten ergeben. Bei dem in Abb. 3, Taf. LVI dar- 
gestellten Kipper wird das tote Gewicht der zu hebenden 
Eisenbahnwagen durch ein Gegengewicht ausgeglichen, das an 
der lotrechten Hinterwand mit den Ketten des Windewerkes 


sich auf und ab bewegt. 


Abb. 1 bis 3. Fahrbarer und drehbarer Eisenbahnwagenkipper. Bauart Aumund. 


Abb. 1. 


| 
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Auf der hier verwendeten Grundlage ist ein Rübenkipper 
ausgebildet, der bei einem von der Deutschen Zuckerindustrie 
ausgeschriebenen Wettbewerb in diesem Jahre einen Preis er- 
hielt; die Textabb. 1 bis 3 zeigen ihn beim Aufziehen des 
beladenen Wagens, halb gedreht beim Entleeren und gedreht 
vor dem Ablaufen des leeren Wagens. Der Kipper ist auf 
zwei Drehgestellen fahrbar angcordnet, der Wagen wird 
nach J.oskuppelung vom Zuge mit Spill auf den Schlepp- 
wagen gezogen: in Textabb. 1 ist er mit seinen vorderen 
Rädern auf den Schleppwagen angelangt. Durch Anziehen 
der eigentlichen Aufzugsseile werden nun die Haken des 
Schleppwagens hochgeklappt und der kisenbahnwagen auf die 
unter 30” geneigte Ebene des Kippers gezogen. Der obere 
Teil der geneigten Ebene ist um eine senkrechte Achse auf 
dem Untergestelle drehbar, beim Drehen bleibt die Stirnklappe 
geschlossen. Bei diesem Drehen um eine senkrechte Achse 
wird der Schwerpunkt des drehbaren Oberteiles und des 
Wagens annähernd in die Drehachse gelegt, so dafs das Kipp- 
moment geringer ist, als sonst bei Drehkränen. Wenn der 
Wagen um 90° gedreht ist. wird die Stirnklappe gelöst, und 
ein grölserer Teil der Ladung fällt quer zum Gleise heraus. 
Die vollständige Entladung erfolgt «dadurch, dafs die den 
Wagen jetzt tragende Bühne mit Kurbel und Schubstangen 
um einen wagerechten Zapfen hinten angehoben wird, so dafs 
der Wagen eine Neigung von 45° erhält. Textabb. 2 zeigt 
den Wagen während der Entladung bei teilweise gedrehter 
Kurbel zum Anheben der Kippbühne. Die Rüben werden 


hier über eine etwa 1,3 m hohe Planke hinweggeschüttet, die 


die Schwemmrinnen einsäumt; ebenso kann das Entladen auf 


Abb, 2. 


etwa 2 m hohe Haufen erfolgen. Nach der Entleerung wird 
die Kippbühne durch Weiterdrehen der Kurbel wieder in die 
Neigung von 30° gebracht, «dann wird «der Oberteil mit dem 
Wagen um weitere 90° gedreht, so dafs der Wagen nach der 
andern Seite vom Kipper abläuft (Textabb. 3). wo er an 
seine Vorläufer gekuppelt wird. Der fahrbare Kipper arbeitet 
sich also durch den zu entladenden Zug hindurch und das 
Ladegut kann dabei in ziemlich weiten Grenzen beliebig über die 
l.änge des Gleises verteilt werden. Die Absonderung der Erde 
kann dadurch bewirkt werden, dafs seitlich am Kipper ein Rost 
angebracht wird, über den die Rüben hinwegrollen und den 
Sand in einen darunter angeordneten Kasten fallen lassen. Die 
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vorderen Auflaufzungen sind mit Zug- und Stols-Vorrichtung 
versehen, die durch Aufklappen der Zungen in die für Ein- 
stellung des Kippers in einen Zug geeignete Stellung gelangt; 
die obere Kippbühne wird für den Transport auf gröfsere 
Entfernungen etwas gesenkt. Auch kann der Kipper in 
dieser Anordnung zum Verschieben von Eisenhbahnwaren be- 
nutzt werden und in manchen Fällen die Beschaffung ciner 
besondern Verschiebelokomotive unnötig machen. Der ganze 
Kipper wiegt 46 t, erfordert zu seinem Betriebe keine vertiefte 
Gruben, kann demmach an jeder Stelle der Gleise benutzt 
werden. Die stündliche Leistung beträgt etwa acht Wagen 
bis 20t Ladegewicht. Die Betriebskosten sind für rund 
50000 M Beschaffungskosten in Textabb. 4 angegeben, in der 


Abb. 4. Kosten eines Kippers mit Bogengerüst. 
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A Be ireskosten je Kıppung _ 23 Pfg für sot. 
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c Handentladung — So P.g für 10t. 
a die Betriebskosten, b die Kosten für Abschreibug auf 
10 Jahre und Verzinsung des Buchwertes mit 5°/, darstellt. 
Der Vergleich mit 80 Pfg Kosten für 10 t beim Entladen 
von Hand auf vorhandenen Hochbahnen (Linie c) zeigt, dafs 
von 350 t täglicher Entladung an ein Vorteil erzielt wird. 
Bei der vom Kipper ausgeführten Aufhinfung auf 2 m Höhe 
neben dem Gleise werden die Entladekosten bei Handentladung 
aber meist höher, sie betragen oft 1,20 M und mehr, dann 
macht sich der Kipper schon bei entsprechend geringerer Ent- 


ladung bezahlt. Bezüglich der Beschaffungs- und Betriehs- 
Kosten ist angenommen, dafs der Kipper als „Dynamobilkipper" 
mit Benzin- und Stromerzeugungs-Maschine ausgerüstet ist, wie 
es sich bei Triebwagen bewährt hat. 

Der Kipper ist überall ohne örtliche Arbeiten verwend- 
bar: die einzige Schwierigkeit bieten die Eisenbahnwagen 
mit Bremshaus in verkehrter Stellung, weil sie vor dem Auf- 
fahren gedreht werden müssen. Daher wird der Kipper jetzt 
nach Abb. 4 und 5, Taf. LVI gebaut. Die Arbeitsweise ist von 
der beschriebenen für Wagen ohne Bremshaus und solche mit 
Bremshaus in richtiger Stellung fast nicht verschieden. Die 
Kippbühne wird aber nicht durch Kurbel und Schubstangen 
sondern dureh Ritzel und mit der Kippbühne b ver. 
bundenen Zahnkranz d in die Neigung von 45° gebracht. 
Kommen nun Wagen mit Bremshaus in verkehrter Stellung an. 
so kann die Kippbühne d durch das Ritzel und den Zahn- 
kranz aus der in Abb. 4, Taf. LVI ausgezogenen Stellung 
zunächst in die gestrichelte Stellung gebracht werden. Der Schlepp- 
wagen ist mit einem Anschlage f verbunden, so dafs der Eisen- 
bahnwagen nicht über ihn hinwegrollen kann, und der Schlepp- 
wagen selbst ist am obern Ende der Kippbühne durch einen 
festen Anschlag gehalten. Nach dieser Drehung in senkrechter 
Richtung, die nach den bisherigen Betriebserfahrungen zulässig 
ist, und die auch hinsichtlich der Standsicherheit des Kippers 
keine Schwierigkeiten bietet, weil sich der Eisenbahnwagen dabei 
noch in der Richtung des Gleises befindet und kein seitliches 
Kippmoment erzeugt, erfolgt die Drehung in wagerechter 
Richtung und das Entleeren des Eisenbahnwagens durch die 
Endklappe a nach der Seite des Gleises wie bei der ältern 
Bauart. Abb. 5, Taf. LVI zeigt «len Eisenbahnwagen in dieser 
Stellung. 

Nach dieser letzten Vervollkommnung ist der Kipper 
unabhängig auch von Drehscheiben; er kann zu Anschüttungen 
benutzt werden, oder zur Aufstapelung neben ebenerdigen 
Gleisen und auf Hochbahnen, und ermöglicht bei méalsigen 
Beschaffungskosten, Entladung aller bei uns gebräuchlichen 
offenen Güterwagen und scheint berufen, eine Lücke in dieser 
Beziehung vollständig auszufüllen. 


Oberbau mit gufseisernen Stühlen. 


E.C. W. van Dyk. C'hef-Ingenieur der niederländischen Zentral-Eisenbahn-Gesellschaft. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 17 bis 19 auf Tafel LVI. 


Auf der Strecke Utrecht-Amersfoort der Niederländischen 
Zentral-Eisenbahn-Gesellschaft ist 1912 ein Oberbau verlegt, 
bei dem die Schienen mit Stühlen aus Gulseisen auf den Holz- 
sehwellen befestigt werden (Abb. 17, Taf. LVT). 

Der Stuhl wiegt + 13 kg und hat 360 X 175 mm Grundfläche. 
/ur Befestigung auf den Holzschwellen dienen vier Schwellen- 
schrauben von 23 mm Durchmesser und 210 mm Länge, die 
in den Stuhllöchern mit hölzernen, vor dem Aufschrauben mit 
Holzhämmern eingetriebenen Füllringen fest verspannt werden, 
so dals alles Spiel in den Stuhllöchern vermieden wird. 

Die Lagerfläche im Stuhle ist 122 min breit und 80 mm 
lang, jedoch nur auf 30 mm in der Mitte wagerecht, vorn und 
hinten abgeschragt, so dafs der 120 mm breite Schienenfuls 
zur Vermeidung des Wackelns der Schwellen unter Kanten- 
belastung auf einer Wölbung ruht. 


Die Befestigung der Schienen in den Stühlen erfolgt durch 
zwei Klemmplattchen und zwei Klemmbolzen von 22 mm Durch- 
messer mit Federringen. Die Klemmbolzen werden von iler 
Seite in den Stuhl geschoben, nicht, wie bei den gewöhnlichen 
Spannplatten, von unten. 

Die Schienen *) wiegen 46 kg/m und sind 18 m lang. das 
Trägheitsmoment beträgt 1560 eu), das Widerstandsmoment 
217 em’. Die Kopfbreite ist oben 72 mm, unten 77 mm, die 
Fulsbreite 120 mm, die Neigung der Laschenanlageflächen 1:4. 
Der Kopf ist nach 400 mm Halbmesser gewölbt. Die Breite 
der Anlagetlächen der Laschen ist mit 23 mm sehr grols he- 
messen. Die Laschen sind 800mm lang und nehmen vier 


*) Dieser Oberbau ist durch die Staatsbahn- und die Nieder- 
ländische Zentral - Eisenbahn - Gesellschaft 1912 für die Hauptlimen 
eingeführt. 
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4 r p sen- - Ts “ne si 4; 22 ' > 
Bolzen von 25 mm auf. ENKEN „ang Innen Panne. sind ae er pee 43 = Burke Kapton: Ze 
gleich und verwechselbar ; das Trägheitsmoment beträgt 256 emt, Ls 
das Widerstandsmoment für die Unterkante 57,5 em? Die 18m (sejses 452,01 _ Seth Atay, 
lange Schiene ruht auf 24 Holzschwellen von 26 >< 16 >< 270 em, 18 
Se Bosch | Zusammenstellung II. 
die mit 10 kg Teeröl nach dem Verfahren von Riiping ge- | 

, rebel mit gufseisernen Stiitzen und Breitfulsschienen. 

tränkt sind. | 

Der Mittenabstand der Stofsschwellen beträgt 450 mm, sie ` | Gewicht | Kosten 
sind an der Innenseite abgeschrägt, um das Stopfen ouer: OPES TAP oe B GE | M 7 
leichtern. Alle Schwellen sind im Stuhlsitze flach gehobelt. = i | | FD og Pol 

Die Vorteile der Stühle sind: bessere Verteilung des | 24 Holzschwellen =24> 4,85 . . . 2. | Se 109,92 
Schienendruckes auf der Schwelle, als mit dünnen Platten aus ` 27 Stühle =48 x 13kg zu 10,11 M/kg . . | 624 63,09 
an Ge. be K ' 192 Füllringe aus Holz = 192 >< 6,0255 M . — 4,90 
Walzeisen, und die Einbringung der Klemmbolzen von der | 192 Schwellenschrauben == 192 >= 0,6kg zu | 
Seite her, nicht von unten, wie bei dünnen Spannplatten. Die 0,175 M/kg KOT 115 20,16 
Stühle können ohne Einsetzung der Bolzen vor der Verwendung | 96 Klemmplittchen = 96 > 0,42 kg zu | 
auf der Strecke fest auf die Schwellen geschraubt werden, im , 0704 Mikg SR ee oe 40 ' &,28 
Betriebe können schadhafte Bolzen leicht ausgewechselt werden, | E See Ze Eë Ce BERN  2 SÉ 
ohne dafs die Schwellen oder Stühle irgend in Mitleidenschaft ` Schienen: Taschan: Kokrnüben imi Bëbee | 1735 204,47 


re | 
gezogen werden. | 4124 425,53 


Die Höhe der Stühle gestattet die Bedeckung der Schwellen | irai 
mit Bettung, ohne dafs die Schiene diese zermalmt. | Gewicht des Gleises `, = 229,1 kg/m, Kosten des 
Durch Versuche, welche Verfasser vorgenommen hat, ist 425.53 
Gleises - - --—- = 23,58 M/m. 


erwiesen, dals die Stühle unter 40t Last nicht zerbrechen, 

wobei sie 10 bis 20 mm in die Schwelle eingedrückt werden. Diese Kosten sind nicht ohne weiteres vergleichbar, da 
Die folgenden Kostenangaben zeigen, dafs dieser Oberbau | die Schwellen der Zusammenstellung I kürzere Liegedauer 

billiger ist, als der englische mit Doppelkopfschienen, und nicht | haben und die Erhaltungskosten hier am höchsten sind. I er- 

viel teurer, als der mit gewöhnlichen Unterlegplatten. scheint also zu günstig. 

Textabb. 1 zeigt den Oberbau, wie er auf der Nieder- 


Zusammenstellung I. 
Abb. 1. Hauptgleis der Niederländischen Zentral-Eisenbahn- 


Oberban mit l akanse PAIGE PIERS und Breitfulsschienen. 
— Gesellschaft ge Stühlen, bei denen die Klemmbolzen von der 
Seite eingesteckt werden DEN 


Gewicht Kosten 


24 Holzschwellen = 24 x 4,58 M .... | 1560 | 109,92 
48 Unterlegplatten = 48 >= 6 kg zu 153 M/kg | 288 | 44,06 
144 Schienennägel = 144 >< 0,4kg zu 0,17 M/kg 58 | = 9,79 
36 m Schiene = 36 >: 46 kg zu 0,1155 M,kg 1656 | 191,27 
4 Laschen :=4 >œ 18kg zu 0,158 Hike, . 72 | 11,38 
8 Laschenschrauben = 8 >< 0,83 kg zu | 
181221] e ee NI A A | a) ECH 
8 Federringe = 8 >< 0,06 M oe ae A ` 0,48 
12 Paulus-Gleisklemmen = 12 >< 1,02 M . | = | 12,24 


3641 | 380,48 


41 = 202 kg/m, Kosten des Gleises ` 


Gewicht des Gleises 


380,48 
ae = 21,14 M/m, oder mit Klemmplattchen und Schwellen- 
schrauben 22 M/m. | 
Wo ländischen Zentral-Eisenbahn auf der Strecke Utrecht-Amersfoort 


Zusammenstellung II. erlag aul 
Oberbau mit gufseisernen Stühlen und Doppelkopfschienen. | "TI" 1S4. 


Gewicht Kosten | de Bilt bei Utrecht eine Werkstätte eingerichtet, in der die 


Tere u f 7 LR 1 ei _ | Stühle auf die Schwellen geschraubt werden, bevor diese auf 
24 Holzschwellen a a "2 re | 1560 109,92 die Strecke befördert werden (Textabb. 2). Die Schwellen 
48 Stühle = 48 =< 19 kg zu 0,11 M/kg 912 100,32 laufen dabei in kleine Wagen gespannt über einen Arbeitstisch, 
ie en Se a = x en M. | ES 4,90 neben dem die Maschinen für das Vorbohren und Eindrehen 
TEA n = ES e me 115 | 20,16 der Schwellenschrauben stehen. Die Vorbohrung läfst unten 
dS Kelle: os Mole a ae 0, O55 a ag | WS 12,24 etwa 2cm Holz stehen, die Löcher sind also unten geschlossen. 
Schienen, Laschen, Schrauben und DE E | 1785 | 204,47 Der Wagen besteht aus einem 185 cm langen wu -Eisen 
| 4322 452,01 | Nr. 30 mit einer zweiräderigen Achse in der Mitte. An den 
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Abb. 2. Werkstätte der Niederländischen Zentral-Eisenbahn-(Gesellschaft in de Bilt bei Utrecht, in der die Stühle 
auf die Schwellen geschraubt werden. 


Enden befinden sich aufgenietete Bleche mit lotreehten Ein- ` 


schnitten, in die zwei Lehren aus -Eisen Nr. 12 genau 
hineinpassen. Sind die Stühle auf die Schwelle gelegt, so 
werden sie in den Schienenritzen mit diesen Lehren in genau 
richtigen Abstande festgeklammert. Nur wenn die Stühle genau 
liegen, ist es möglich, die Lehren zu schlielsen. Eine Spur- 
lehre braucht also nicht verwendet zu werden. 

Der Wagen geht mit der Schwelle zuerst unter die Bohr- 
maschine (Textabb. 2, hinten), die die acht Löcher von 13 mm 


bohrt; die Löcher im Holze werden durch kupferne Lehren- ` 


einsätze genau in die Mitte der Stuhllöcher gebracht. Die 
vorgebohrten Löcher werden mit Teeröl ausgegossen, in die 
Stuhllöcher werden die Füllringe eingeschlagen, die Schwellen- 
schrauben werden lose eingesetzt. Dann geht die Schwelle 
unter die zweite Maschine (Textabb. 2, vorn), die die acht 
Schwellenschrauben einschraubt. Mittels eines Fulshebels kann 
der Arbeiter die Maschine anlassen, die leichte Beweglichkeit 


des Wagens erleichtert die genau lotrechte Einstellung der 


übrigens in der Vorbohrung geführten Schrauben. 

Nun wird die fertige Schwelle am andern Tischende aus 
dem Wagen genommen und zur Stapelung verladen. Der 
Lehrenwagen geht auf einer zweiten Hälfte des länglich ring- 
formigen Tisches zur Finspannstelle der frischen Schwellen 
zurück. 

Den Antrieb besorgt eine Maschine von 8 PS bei 440 Volt 
und 1200 Umläufen in der Minute; die Schrauben werden 
mit 1 Umdrehung in der Sekunde eingedreht. Zwei Mann 
spannen die Schwellen abwechselnd ein und aus, ein Mann 
bedient die Bohrmaschine, einer die Schraubmaschine, Die 


vier Mann machen 
in 10 Stunden 190 
Schwellen fertig. 
Eine Schwelle er- 
‚ fordert 0,12KWSt. 
Die Anlage ohne 
Schuppen kostet 
eee ungefähr 5000 AM. 

Das Verfahren 
liefert sehr genaue 
Arbeit und ist sehr 
billig, auch wer- 
den die Schwellen- 
schrauben besser 

eingedreht als 

durch Menschen- 
kraft; Spurfehler 
sind ausgeschlos- 
sen. Für Bogen 
werden die Stühle 
in Stufen von 3 mm 
Weite auseinander- 
gesetzt. 

Das Verlegen 
der Schienen auf 
der Strecke ist ganz 
besonders einfach. 
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Vorgeschichte des neuen Oberbaues. 


Der Verfasser ist der Meinung, dafs die Lagerung der 
Schiene auf Holzschwellen mit gewöhnlichen Unterlegplatten 
der heutigen Beanspruchung nicht mehr genügt; die Zerstörung 
der Schwellen schreitet zu rasch vor und muls durch neue 
Mittel eingeschränkt werden. Von gröfster Wichtigkeit sind 
die völlige Trennung der Mittel zur Befestigung der Unterleg- 
platte auf der Schwelle von denen für Schiene und Unterleg- 
platte, und so grolse Bemessung der letztern, dafs das Hola 
nur elastischen Eindrückungen unterworfen ist. 

Auf Anregung des Verfassers hat die Niederländische 
Jentral-Eisenbahn-Gesellschaft Anfang 1909 zwischen Utrecht 
und de Bilt eine Probestrecke mit englischem Stuhlschienen- 
oberbaue verlegt, um das Verhalten dieses Oberbaues mit ge- 
trennten Befestigungsmitteln auf Bettung aus Sandkies, wie sie 
in Holland viel verwendet werden, beurteilen zu können. Der 
Oberbau ist in Abb. 18, Taf. LVI, in seinen Hauptteilen gezeichnet. 

Verwendet ist eine Doppelkopfschiene von 42° kg/m Ge- 
wicht und 12m Länge mit sehr schweren Flachlaschen von 
455 mm Länge, der Neigung 4:11 der Anlagefläche und vier 
Bolzen von 22 mm Durchmesser. Unter jeder Schienenlange 
liegen 16 Schwellen von 26><16><270cm, mit 60 em 
Teilung der Stofsschwellen. Die Tränkung der Weichholz- 
schwelle geschah mit 63 kg/cbm Teeröl nach Raping. 

Die Stühle wiegen 19 kg und haben 36 >< 16 cm Lager 
fläche, unter den Stühlen sind die Schwellen flach gehobelt 
und teilweise mit 5mm dicken Unterlegplatten von Holzstoff nach 
österreichischem Patente versehen. 
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Die Befestigung der Stühle findet, wie auf den öster- 
reichischen Probestrecken, mit drei Schwellenschrauben statt, 
die in den Stuhllöchern mit hölzernen Füllringen verspannt 
sind, wie bei dem oben beschriebenen neuen Oberbaue. Zur 
Befestigung der Schiene in den Stühlen dienen hölzerne Keile 
von 16 cm Länge ohne Anzug. 

Die Erfahrungen mit diesem Oberbaue sind nicht un- 
günstig und zeigen vor allem die ganz vorzügliche Erhaltung 
des Holzes; in rund drei Jahren ist auf den Stofsschwellen 
noch keine mefsbare Einpressung der Stühle zu bemerken und 
die Schwellenschrauben erforderten noch kein Nachziehen. 
Auch hat sich gezeigt, dals die Verwendung von Holzstoff- 
platten unnötig ist, wenn nur die Schwelle unter dem Stuhle 
flach gehobelt ist; das genügt auch bei Weichholzschwellen 
vollständig. 

Der Schutz des Holzes ist so gut, dals die Schwellen in 
England in Hauptgleisen erst nach + 21 Jahren nicht wegen 
Zerstörung, sondern wegen Fäulnis ausgewechselt werden, 
während die Liegedauer bei unserm Oberbaue mit gewöhnlichen 
Unterlegplatten nur 14 Jahre beträgt. 

Die Laschverbindung hat sich gut gehalten, obgleich die 
Teilung der Stofsschwellen sehr grols ist, die Bolzen sitzen 
fest, die Verlaschung bleibt aber eine ziemlich schwache. 
Dreimonatliche Messungen haben gezeigt, dals das Spurmals 
ungeändert geblieben ist. 

(Grolse Bedeutung haben bei diesem Oberbaue die Keile: 
die mit ihnen gemachten Erfahruugen sind nicht günstig. Bei 
trockener Wärme sind die Keile lose geworden, und obgleich 
dadurch keine Gefahr entsteht, so ist doch der Erfolg, dals 
die Schienen anfangen zu wandern. Deshalb sind Gleisklemmen 


angebracht, wodurch der Oberbau noch teuerer geworden ist. | 


Die aus England bezogenen Keile sind wohl nicht ganz trocken 
geliefert, denn nach einjähriger trockener Lagerung zeigen sie 
ein erkennbares Schwindmals. Mit sehr trockenen Keilen 
wurden bessere Erfahrungen gemacht, doch bleibt die Empfind- 
lichkeit des Holzes gegen Feuchtigkeit ein grofser Übelstand. 
Hierzu kommen noch die Vorteile der Breitfulsschiene, dafs 
man sie in Nebengleisen ohne Stühle verwenden kann und 
dafs sie grofse Steifigkeit in wagerechtem Sinne besitzt. Will 
man die Breitfulsschiene in englische Stühle legen, so werden 
die Stühle viel schwerer und teuerer und die Keile dicker, so 
dals sie noch mehr schwinden. 

Die Befürchtung, dafs die Bettung durch die feste Ver- 
bindung von Schiene und Schwelle stärker beansprucht wird *), 
ist nicht bestätigt, die Schwellen sind vielmehr ruhiger liegen 
geblieben, wozu auch wahrscheinlich die Wölbung des Schienen- 
lagers im Stuhl nach Angabe des Verfassers viel beigetragen 


hat, da dadurch das Schaukeln der Schwellen vermindert wird, | 


namentlich bei fester Verbindung von Schiene und Schwelle. 
Die Erfahrungen am Stuhlschienenoberbaue veranlalsten 
den Verfasser, eine Lagerung für Breitfulsschienen zu ent- 


werfen, bei der der untere Teil des englischen Stuhles unge- 


fähr beibehalten und nur eine Befestigung der Breitfulsschiene 
ohne Keil eingeführt ist. 


Am einfachsten geschieht dies mit Klemmplättchen und | 
| Seite eingerichtet, was freilich den Oberbau etwas verteuert, 


*) Zentralblatt der Bauverwaltung 1892, Seite 233. 


Klemmbolzen, wie bei Eisenschwellen. Die Klemmbolzen kann 
man von unten, von oben, oder von der Seite einbringen. Das 
Einbringen von unten findet bei Spannplatten aus Walzeisen 
statt. Obgleich diese Lösung sehr einfach ist, so macht sie 
doch Schwierigkeiten, wenn die -Stühle vor der Verteilung 
der Schwellen auf der Strecke angebracht werden sollen. Man 
mufs dann auch die Bolzen gleich einstecken, die dann leicht 
beschädigt werden und nur unter Losschrauben des Stuhles 
auszuwechseln sind. 

Der Verfasser hat 1910 eine Probestrecke mit Stühlen 
auf der Niederländischen Zentral-Eisenbahn verlegt, bei der 
die Klemmbolzen von oben eingesteckt und um 90° gedreht 


werden. 
Textabb. 3 und Abb. 19, Taf. LVI, zeigen den so ent- 


standenen Oberbau, 


Abb. 3. Probestrecke auf der Niederländischen Zentral- Eisenbahn 
mit Stühlen, bei denen die Klemmbolzen von oben eingesteckt und 
um 90% gedreht werden (1910). 
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Die Stühle sind vor dem Verlegen des Oberbaues auf die 
Schwellen geschraubt, die Klemmbolzen sind nachher auf der 
Strecke eingebracht. Die Stuhllöcher verhindern das Mit- 
drehen der Bolzen während des Anziehens der Mutter. 

Diese Stühle wiegen nur 10,3 kg, sie sind in der Mitte 
47 mm dick, die Grundfläche beträgt 35 >< 16cm; zur Be- 
festigung dienen drei Schwellenschrauben mit Füllringen. Auch 
diese Stühle haben gewölbte Schienensitze. 

Obgleich diese Stühle absichtlich ungünstig auf unge- 
hobelten, astreichen Schwellen in sehr schlechter Bettung bei 
100 cm Schwellenteilung angebracht sind, hat der Oberbau 
sich gut gehalten. Kein Stuhl ist gebrochen und die Klemm- 
bolzen sitzen seit 20 Monaten fest, obwohl keine Federringe 
verwendet sind. Die Schienen wandern ohne Klemmen nicht. 
In dieser Probestrecke sind 19 Jahre alte Schienen mit stark 
ausgeschlagenen Laschen verwendet, so dals die Stolsstühle 
hoch beansprucht sind. 

Das Einbringen der Klemmbolzen von oben ist zwar eine 
Verbesserung, wird aber etwas schwierig, wenn die Stuhllöcher 
irgendwie verstopft sind, auch das Entfernen gebrochener 
Bolzen kann unbequem werden. Deshalb sind die Bolzen 
schlielslich bei dem neuen Oberbaue auf Einbringen von der 
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tühle sind 1912 durch die Staatsbahn-Gesellschaft und die 


da man statt drei nun vier Schwellenschrauben verwenden 
iederländische Zentral-Eisenbahn-Gesellschaft für die Haupt- 


S 
mufs. Bei vier Sehwellenschrauben ist die Befestigung des | N 
| 
Stuhles aber noch sicherer und das Holz wird geschont. Diese i: linien eingeführt. 


Ablaufanlagen auf Verschiebebahnhöfen für reinen Schwerkraftsbetrieb. 


Tr.:ng. Sammet in Karlsruhe. 
(Schluß von Seite 397.) 


Die Gefillverhiltnisse der Nebenablaufanlagen sind ähnlich 
wie die der Hauptablaufanlagen auszubilden. Aus den Sammel- 
leisen der Nebenablaufanlagen müssen die Wagen in die Ausfahr- 
gleise weiterrollen, also müssen ungebremste Wagen in ihnen 
selbst anlaufen. Sie können also bei 6,67 "/ Gefälle, unbe- 
schadet einer noch zu besprechenden geringfügigen Ermäfsigung 
der Laufgeschwindigkeit, nur so lang, wie die Auffangstrecken 
in den Hauptablaufanlagen, höchstens 200 m lang, angelegt 
werden. Die Anzahl der Sammelgleise in einer Nebenablauf- 
sruppe ist erheblich geringer, als die einer Hauptablaufgruppe. 


Abb. 8. Wagenlauf in die Sammelgleise. 
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Berichtigengs L höchstens 200m ` A EA Ablauf Naupt3bkauf 
und Ausfahr! Samme/g/ersß den 1 ITURPE. 
Gleise NEDERSEISUTGLURR = 


Während bei dieser 30 bis 40 Gleise und mehr mit dem Rücken- 
fulse zu verbinden sind, kommen bei Nebenablaufanlagen nur 
10 bis 15 in Frage. Die Gleisanlagen für die Verteilungstrecken 
von Nebenablaufanlagen werden dadurch erheblich einfacher, 
als die von Hauptablaufanlagen. Für den Wagenablauf ist 
es hierbei von besonderer Wichtigkeit, dafs der von den ab- 
laufenden Wagen zurückzulesende Weg vom Ablautpunkte bis 
zum Anfange der Sammelgleise wesentlich kürzer wird, als 
bei den Hauptablaufanlagen. Dies hat zur Folge, dafs sich 
auch die Unterschiede der Laufgeschwindigkeiten der beladenen 
offenen und der leeren gedeckten Wagen am Anfange der 
Sammelgleise, die bei den Hauptablaufanlagen nach den Aus- 
führungen auf S. 398 reichlich 0,5 m/Sck, bei widriger Witterung 
noch mehr betragen, ermälsigen, wodurch der schädliche Ein- 
tulis der leeren gedeckten Wagen und der Schwerläufer auf 
den Ablaufbetrieb an Bedeutung verliert. Man darf daher 
die Lanfgeschwindigkeit der beladenen offenen Wagen am An- 
fange der Sammelgleise von Nebenablaufanlagen etwas niedriger, 
als 4 ın Sek bei den Hauptablaufanlagen. mit 3,5 m,Sck ansetzen. 

Die Strecke zwischen den Sammelgleisen der Hauptablauf- 
gruppe und dem Anfange der Sammelgleise der Nebenablauf- 
anlage lälst sich, wie bei den Hauptablaufanlagen, auf zweierlei 
Weise ausbilden. indem man entweder eine durchlaufende Ge- 
fallstreeke anordnet oder zwischen die Hauptablaufgruppe und 
die Verteilungsweichen der Nebenablaufanlage einen Ablauf- 
rücken einschaltet. 

Bei Anordnung durchlaufenden Gefälles schlielst man die 
Verteilungsgleise der Nebenablaufaulagen an die unteren Weichen- 
stralsen der Sammelgleise der Hauptablaufgruppe an. Die aus 
der Hauptablaufgruppe ablanfenden Waren müssen zum Ent- 
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kuppeln am Ablaufpunkte mit dem Bremsknüppel aufgehalten 
werden, und rollen dann in die Sammelgleise der in solchen 
Fallen am zweckmäfsigsten harfenartig anzulegenden Sammel- 
gleise der Nebenablaufanlagen ab*). Die geringen Geschwindig- 
keiten zu Anfang der Ablaufbewegung üben auf die Ingang- 
setzung, die Laufabstände der Wagen und auf das Durchfahren 
der Bogen in den Verteilungsgleisen dieselben nachteiligen 
Wirkungen aus, wie an der Hauptablaufanlage. Sie machen 
sich nur in geringerem Mafse fühlbar, weil die Verteilungs- 
gleise kürzer sind, und bei harfenartiger Anlage der Neben- 
ablaufgruppe wenig Bogen durchfahren werden müssen. 

Die Nachteile werden, wie bei den Hauptablaufanlagen, am 
besten durch Einschalten eines Ablaufrückens zwischen die Haupt- 
ablaufgruppe und die Verteilungsgleise der Nebenablaufanlage 
beseitigt. Der Ablaufbetrieb gestaltet sich dann vorteilhafter, 
als bei durchlaufendem Gefälle, indem durch das Steilgefälle 
des Rückens gréfsere Anfangsgeschwindigkeiten, ausreichende 
Abstände zwischen den ablaufenden Wagen und die Beseitigung 
der Brensknüppelbremsung erzielt wird. Auch kaun in diesen 
Falle die Harfenform der Nebenablaufgruppen verlassen und 
die für die Ausscheidung der Wagen zweckmälsigere Fisch, 
bauchform angelegt werden. 

Die Laufgeschwindigkeit der Wagen am Fulse des Ab- 
laufrückens sollte zur Ausnützung der Vorteile der Rücken- 
anlage das zulässige Héchstmafs von 5 oder 5,5 m/Sek erreichen. 
Dieses konnte aber schon bei den Hauptablaufanlagen der 
Gefällbahnhöfe nicht eingehalten, sondern mulste auf 4,5 m,Sek 
ermälsigt werden. Bei den Nebenablaufanlagen muls eine 
weitere Ermifsigung der Geschwindigkeit am Rackenfulse auf 
4 m Sek bewirkt werden, da die Laufgeschwindigkeit der Wagen 
am Anfange der Sammelgleise auf 3,5 m;Sek festgesetzt unt 
das zulässige Mindestgefalle für die YVerteilungsgleise Nd 
ist. Die Hauptablaufgruppe ist durch eine kurze Steigung- 
strecke mit dem Rückenscheitel zu verbinden, damit die Wagen 
ohne Bremsknüppel abgekuppelt werden können, auch ist em 
Verschiebespill zum Abziehen stehen gebliebener Wagen vor 
zusehen. 

Für die Gestaltung der Gefälle in den Nebenablaufanlagen 
gilt also Folgendes: 

E. Die nicht abgebremste Laufgeschwindigkeit de 
offenen Wagen am Anfange der Sammelgleise soll 5,5 m, 
betragen, geringere Geschwindigkeiten sind zu vermeiden. 
Für das Gefälle der Sammelgleise gilt Grundsatz A. 


F. Zwischen die Hauptablaufgruppe und die Verteilung 
weichen der Nebenablaufanlagen ist ein Ablaufrücken eii- 
zuschalten, der mit dem gröfsten zulässigen Gefälle a 

Mindest: 


r beladenen 
‘Sek 


*) Bei den Harfen werden die Kriimmungen auf das 
maß beschränkt. 
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HIE 
ZE 4 m;Sek verlassen. 

Die auf den Gleisen der Nebenablaufgruppen stehenden 
betrieh Wagen oder Wagengruppen werden gleisweise abgelassen und 


mit Bremsbedienung an einander gereilit. die so gebildeten 
Züge werden dann mit Bremsbedienung in die Auslahrgleise 
abgelassen. Zur Ausscheidung und zum Aufstellen von Fehl- 
läufern der Hauptablaufgruppe, die in den Nebenablaufgruppen 
nicht ausgeschieden sind, oder von Fehlläufern der Neben- 
ablaufgruppen werden am untern Ende jeder Nebenablaufgruppe 
zwischen dieser und den Ausfahrgleisen besondere Berichtigungs- 
harfen angelegt. Ein Gleis der Berichtigungsharfe wird zum 
Durchlaufe der Züge in die Ausfahrgleise verwendet, die übrigen 
dienen zum Ausscheiden und Aufstellen der Fehlläufer, die 
beim Ablassen der Züge nach besonderer Weisung in der richtigen 
Reihenfolge eingestellt werden. Die an die Nebenablaufanlagen 
anschliefsenden Gleise dienen sonach lediglich dem Ablassen 
von Wagen oder Wagengruppen. Deshalb mus das (efiille 
dieses Teiles des Bahnhotes mit mindestens 6,67 Tu so ge- 
staltet werden, dafs ungebremste Wagen oder Wagengruppen 
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te 
selbst anlaufen. 
Die Ordnung der Züge in den Verschiebebahnhöfen mit 


reinem Schwerkraftsbetriebe setzt sich, abgesehen von den 
Bewegungen der allen derartigen Balmhöfen zur Beihülfe zu- 
geteilten Verschiebelokomotive, aus dem Ablassen der Waren 
oder Wagengruppen mit Bremsbedienung und aus dem eigent- 
lichen Ablaufe zusammen. 
Das Ablassen der Wagen erfolgt: 
a) aus den Einfahrgleisen bis zum 
Rückenscheitel, der Hauptablaufanlage ; 
b) aus den Auffanggleisen der Hauptablaufgruppe in den 
untern Teil der Sammelgleise dieser Gruppe; 


er Nebo 
er 
ur de 
mele, 

nad SS I 
(ol az: 
R hi Gef 


ht" 
Ablaufpunkte, «dem 


es Rtückenscheitel, der Nebenablaufanlagen ; 

S d) aus den Sammelgleisen der Nebenablaufanlagen durch 

die Berichtigungsgleise in die Ausfahrylcise. 

En Der eigentliche Wagenablauf ist beschränkt auf: 

ne a) die Strecke vom Ablaufpunkte, dem Rückenscheitel. der 

EN Hauptablaufanlage bis in die Auffangstrecken der Haupt- 

B ablaufgruppe ; 

b) die Strecke vom Ablaufpunkte, dem Rückenscheitel, der 
Nebenablaufanlagen bis in die Sammelgleise dieser An- 

| lagen. 

a Der Ablaufbetrieb hesteht somit der Hauptsache nach 
| aus dem Ablassen der Wagen oder Züge, das an die Stelle 

Gë der Leistungen der Verschiebelokomotiven auf den Bahnhöfen 

mit Eselsrücken tritt. Diese Leistungen bestehen im Abdrücken 

der Wagen an den Haupt- und Neben-Ablaufrücken, im Zu- 

sammenstellen der Wagen in den Nebenablaufgruppen zu Zügen 

und deren Überführung in die Ausfahrgleise. 

Der freie Ablauf der Wagen wickelt sich, besonders hei 
Anordnung von Ablaufrücken, ähnlich ab, wie auf den Ver- 
schiebebahnhöfen mit Eselsrücken, ist jedoch insofern vorteil- 
hatter, als die Laufweiten der Wagen von den Ablaufpunkten 
bis zu den Auffangstellen verhältnismälsig kurz sind. Während 
die Waren an den Hauptablaufanlaven mit Eselsrücken bis 


c) aus der Ilauptablaufgruppe bis zum Ablaufpunkte, dem ' 


auszubilden ist, dafs die Wagen den Rückenfuls mit : 1150 m weit, vom Ablaufpunkte bis zum Anfange der Sammel- 


| gleise 350 m, von da bis ans Ende der Sammelgleise 800 m, 


zusammen 1150 m. und an den Nebenablaufanlagen bis 
200 + 300 = 500m weit zu laufen haben, betragen diese 


Wege bei Schwerkraftsbetrieb höchstens 350 + 200 = 550 m 
und 200 + 200 = 400 m. Diesem Vorzuge steht aber ein 
Mehraufwand an Arbeit bei den Hauptablaufgruppen gegen- 
über, indem die Wagen aus den obern in den untern Teil 
dieser Gruppen abgelassen werden müssen. 

Die Gefallverhiltnisse der Anlagen für den freien Ablauf 
der Wagen sind so angegeben, dals die Wagen an den Haupt- 
und Neben-Ablaufanlagen auf dem Wege vom Rückenscheitel 
bis ans Ende der Auffangstrecken die zulässige Höchstgrenze 
der Laufgeschwindirkeiten nicht überschreiten. Der Ablaufbetrieb 
könnte also äulsersten Falles olıne künstliche Ermälsigung der 
ablaufenden Wagen durch Gleisbremsen 
dürfte dies, zweckmälsige Aus- 
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Laufgeschwindigkeit der 
durchgeführt werden. Man 
bildung des Gleisplanes der Verteilungsgleise und mälsige Ver- 
teilungsgeschwindigkeit vorausgesetzt, um so eher tun, als bei 
den geringen Laufweiten und durch die Anordnung eines Steil- 
gefalles am Anfange der Ablaufbahn auch die Ungleichheiten 
der Ablaufgeschwindigkeiten nicht von grolsem Ejinflusse auf 
den Ablaufbetrieb sein werden. In Wirklichkeit verzichtet 
man aber in den Verschiebebahnhöfen für Schwerkraftbetrieb 
auf die Gleisbremsen nicht, denn durch Abbremsung der Wagen 
am Anfange der stark geneigten Auffangstrecken wird sicheres 
Auffangen der Wagen durch den Hemmschuh gewährleistet, 
und die Gefahr harter Aufstölse oder von Entgleisungen beim 


ee 
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Versagen des Hemmschuhes gemildert. 

Die Gleisbremsen sind möglichst unmittelbar am Anfange 
der graden Strecken der Sammelgleise einzubauen. Bei dieser 
Anordnung wären aber so viele Gleisbremsen erforderlieh, wie 
Gleise vorhanden sind. Da Hauptablaufgruppe ctwa 
40 Gleise und eine Nebenablaufgruppe 10 Gleise umfalst, so 
kommen für einen Bahnhof mit einer Haupt- und zwei Neben- 
Ablaufgruppen 60 Sammelgleisbremsen in Betracht. Hinsicht- 
lich der Anlage- und Frhaltungs-Kosten würde dies keinen 
Schwierigkeiten begegnen; die bislang nur verwendeten Hemm- 
schuhbreinsen *) müssen aber an Ort und Stelle bedient werden. 


wobei einem Arbeiter im Allgemeinen nur zwei Bremsen zu- 
Werden die Gleisbremsen an den 


eine 


gewiesen werden können. 
Anfang der Sammelgleise gelegt, so ist demnach ein aufser- 
ordentlich hoher Bedienungsaufwand erforderlich, der in keinem 
Verhältnisse zu den erreichten Vorteilen stände. Man könnte 
aber Gleisbremsen an diesen Stellen verwenden, wenn man sie 
für Fernbedienung einrichtete **). 

Da die Auffanggleise bei Schwerkraftsbetrieb 
200 m Jang angeordnet werden können, so haben die Wagen 
von den Gleisbremsen am Anfange bis zum Ende der Sammel- 
Liegen die Auf- 


höchstens 


gleise einen grölsten Laufweg von 200 m. 
fanggleise in 6,67 H wa Gefälle und ist die Laufgeschwindigkeit 


*) Organ 1868, S. 228: 1899, N. 104. 35 und 87: 1848, S. TR. 
**, Derartige Gleisbremsen werden von der Maschinenfabrik 
Bruchsal, vormals Schnabel & Henning, angefertigt, Organ 1912, 
S. 330, die auch als künstliche Widerstände in stark geneigten ge- 


raden Ablaufgleisen, wie auf S. 399 erwähnt. verwendbar sind. 
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der Wagen durch die Gleisbremsen auf 2 m/Sek ermäfsigt, 
so haben die Wagen nach Zusammenstellung I nach 100 m 
Weglänge 3,5 m/Sek, nach 200 m 4,5 m/Sek, und bei weiterer 
Ermälsigung der Geschwindigkeit an den Gleisbremsen ent- 
sprechend geringere Endgeschwindigkeit. Legte man in den 
Auffanggleisen je nach Länge und Gefälle mehrere von dem- 
selben Wärter zu bedienende Gleisbremsen hinter einander, 
so könnten diese Laufgeschwindigkeiten so geregelt werden, 
dafs die Wagen in den Auffanggleisen ohne Anwendung der 
Hemmschuhe zum Stillstande gebracht, oder so verlangsamt 
werden, dafs sie ohne heftige Stölse auf die dort stehenden 
Wagen auflaufen. 

Dies hätte die gänzliche Beseitigung der Hemmschuh- 
Bremsung in den Verschiebebalınhöfen für Schwerkraftsbetrieb 
zur Folge, was den nicht zu unterschätzenden Vorzug : hätte, 


dals die ablaufenden Wagen geschont würden und der Ablauf- | 


Aufserdem 
eine derartige Malsnahme günstig 


betrieb eine wesentliche Verfeinerung erführe. 
würden die Löhne durch 


1F1.II.T.T.- Tenderlokomotive 


beeinflulst, da das Auffangen der Wagen in der angeregten 
Weise mit 33 bis 50°/, der Mannschaft für Hemmschuh- 
bremsung bewirkt werden könnte. Beim Auffangen der Wagen 
mit Hemmschuhen können einem Arbeiter meist nur zwei bis 
drei (rleise zugewiesen werden, bei Fernbedienung könnte 
diese Zahl auf sechs steigen. Für 60 Auffanggleise sind bei 
achtstündiger Dienstzeit jetzt etwa 75 Arbeiter nötig, die 
Fernbedienung würde nur etwa 30 bis 35 Mann beanspruchen. 

Da Wert darauf zu legen ist, dafs die Wagen mit 
nicht zu hoher Geschwindigkeit und in ausreichenden Ab- 
ständen an den Anfang der Auffanggleise kommen, so ist es 
zweckmälsig, auch in die Verteilungsgleise Gleisbremsen einzu- 
legen, mit denen Schnelläufer gebremst werden. Die Zahl 
dieser möglichst von den Stellwerkswärtern mitzubedienenden 
Gleisbremsen darf reichlich bemessen werden, denn je mehr 
| solcher Bremsen vorhanden sind, desto besser können die Ab- 
| laufgeschwindigkeiten geregelt und die Verteilungsgeschwindig- 
_ keiten gesteigert werden. 
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für die Staatsbahnen auf Java. 


Hannover'sche Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft, vormals Georg Egestorff, Hannover-Linden. 


Hinnenthal, Regierungsbaumeister a. D. und Oberingenieur in Hannover. 


Die Lokomotive (Textabb. 1 bis 3) ist bestimmt, die bis- 
her bei der holländischen Staatsbahn auf Java gebräuchlichen 
1C+C-Mallet-Lokomotiven zu ersetzen. Die Beweglichkeit 
in Bogen wird erreicht durch Ausbildung der ersten und 


sechsten Kuppelachse nach Gölsdorf und der beiden Lauf- 
achsen nach Adams. Die Kuppelstangen können dem seit- 
lichen Spiele der Gölsdorf-Achsen von 30 mm nach jeder 
Seite dadurch folgen, da sie nach Hagans hergestellt sind. 


Abb. 1 bis 3. 1F1.1.T.”.- E für die Staatsbahnen auf Java. 
b. 1. 


Die Lokomo- 
tive kann Bogen 
von 140 m Halb- 
messer durchfah- 
ren. Die Lauf- 
achsen sind mit 
einer Rückstellvor- 
richtung versehen. 
Trotz der verhält 

PS” nismalsig hohen 
nu’ Kessellage liegt der 

Schwerpunkt tief, 

was durch die teils 
zwischen den Rahmen. 
teils unter dem Kessel 
angeordneten und selt- 
lich über den Rahmen 
auskragenden Wasser- 
kasten erreicht wird. 
Diese Anordnung hal 
den weiternVorteil, dal: 
der Kessel, besonder 
auch an der Feuerkiste. 
in allen Teilen frei zu- 
gänglich ist. Auch be- 
hält der Führer trotz 
der grofsen Lange der 
Lokomotive freie Aus 
sicht über die Strecke. 
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Abb. 3. 


Die Zugkraft beträgt 9800 kg entsprechend einer Schlepp- ` 
last in der Ebene von 1900 t bei 40 km/St Geschwindigkeit; ` 
sie kann vorübergehend auf etwa 12500 kg durch Vergröfse- 
rung der Füllung gesteigert werden. 

Die Hauptabmessungen sind: 


SOG! a, ey & 1067 mm 
Zylinderdurchmesser d 540 >» 
Kolbenhub h 510 » 
Triebraddurchmesser D 1102 » 
Laufraddurchmesser 774 3 
3750 mm 


Achsstand, fester 
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Achsstand, gesamter 10250 mm 
Dampfüberdruck p 12 at 
Rostfläche R 2,6 qm 
Heizfläche, Überhitzer 40 > 
»  „ wasserberührte 131,5 » 
»  , ganze 171,5 qm 
Wasservorrat 8500 1 
Kohlenvorrat 3000 kg 
Leergewicht . 57600 » 
Reibungsgewicht G, 57000 » 
Dienstgewicht G 74600 » 
ses (A/B, pn. o> —_ 12146 >» 
D 
meh. se 64,4 
ES = 2,94 qm/t 
Bu e 2,25 > 
DH = 72,5 kg/qm 
476, = 213,1 kgit 
YA = 162,8 » 


Die Feuerkiste besteht aus Kupfer, die Heizrohre aus 
Eisen. Die Lokomotive hat Rauchröhrenüberhitzer von Schmidt, 
Rauchverbrennung von Marcotty, Saugebremse von Hardy, 
Rückdruckbremse von Gresham, ein verstellbares Blasrohr 
und Geschwindigkeitsmesser von Haufshälter. 


Elektrisches Huppensignal. 


Becker, (iroßherzoglicher Bahnmeister in Worms a. Rh. 


Eine durch die Verkürzung der Zugfolge und Erhöhung 
der Geschwindigkeit bedingte Neuerung im Signalwesen sind 
die namentlich bei den preufsisch-hessischen Staatsbahnen aus- 
geprobten und neuerdings mehrfach angewandten elektrischen 
Huppen, die die Befolgung des $ 51,5 der Fahrdienstvorschriften 


erleichtern. Hier ist bestimmt: 


| 


Bisher wurden in solchen Fällen die Stellwerks- oder Block- 
Wärter mit der Lokomotivpfeife, gemäls den Bestimmungen 


| der Fahrdienstvorschriften, auf das Halten des Zuges vor dem 


Einfahrsignale aufmerksam gemacht. 


Bei starken Geräuschen, Gegen- 


~ Abb, 1. Elektrische Huppe. 
EREE E Schneetreiben, sind die Be- 


«Wird ein Zug durch ein Einfahr- oder ein Hauptsignal 
der freien Strecke gestellt, so hat der Lokomotivführer, des 


zum Halten gekommenen Zuges, das Achtungsignal 25 des 
Signalbuches zu geben. Der Signal- oder Blockwärter hat 
dieses zum Zeichen des Verständnisses mit dem Hornrufe 
«Warten» zu erwidern, er erinnert die zuständige 
Stelle an das Freigeben des Signales. Befindet sich zwischen 
dem Signalwärter und dem haltenden Zuge ein Bahnwärter 
oder Weichensteller-Posten, so hat dieser das Hornsignal an 
den Lokomotivführer weiter zu geben. Bleibt das Achtungs- 
signal unerwidert, so hat der Lokomotivführer es zu wiederholen. 


Wird es hierauf nicht beantwortet, dann hat der Zugführer 


die Ursache zu erforschen. 


Wo kein Signalwärter vorhanden ist, oder das Signalhorn | 


nicht angewendet werden kann, bestimmt nach $ 51, 5, 5 der 
Vorstand des Betriebsamtes, wie die Verständigung erfolgen soll. 

Auf Eisenbahnstrecken und in Bahnhöfen mit lebhaftem 
Verkehre kommt es nun immer häufiger vor, dals die Einfahr- 
signale wegen Besetzung der Einfahr-Gleise und Weichen nicht 
immer so rechtzeitig gezogen werden können, dafs der fällige 
Zug «Fahrt» vorfindet. Dieser Umstand bedingt nicht selten 
Störungen durch längeres Halten vor dem Signale. 


stimmungen über Verständigung zwischen 
Lokomotivführer und Stellwerkswärter 
mit Lokomotivpfeife und Horn oft nicht 
durchführbar, zumal die Einfahrsignale 
der Schnellzugstrecken in neuerer Zeit 
immer weiter hinaus gerückt werden. 

Das gegebene Hornsignal wird da- 
her vom Lokomotivführer oft nicht ver- 
nommen, was Gefährdung des Betriebes 
zur Folge haben kann. In derartigen 
Fällen werden unter Berücksichtigung 
der örtlichen Verhältnisse mit Erfolg 
Huppen verwendet. 

Textabb. 1 zeigt das Aufsere einer 
elektrischen Einrichtung für Huppensig- 
nale, von Siemens und Halske, 
Berlin, die Huppe und Ruftaste in einem 
Gehäuse vereinigt. Sie wird zweck- 
mälsig an einer Telegraphenstange in 
nächster. Nähe des Einfahrsignales oder 
an einem besondern Holzmaste ange- 
bracht. Die Vorrichtung besteht aus 
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einem wasserdichten Eisenrahmen, der oben die Huppe mit vor- 


derer Schallöffnung, unten die Läutetaste zum Stellwerke enthält. 
Die Tür für letztere kann mit dem Vierkantwarenschlüssel 
geöffnet werden. Um versehentliches Offenlassen und unbe- 
fugtes Betätigen der Taste zu verhindern, ist die Tür mit einer 
Zuwerffeder versehen. 

Ruftaste und Huppe stehen mit dem im Stellwerke oder 
beim Blockwarter aufgestellten Meldewecker und der Antwort- 


Abb. 2. Schaltplan für eine Huppenanlage. 


Anrichtung am Einrichtung int 
Einfahrsıgnale Stellwerksraume 


Erde Erde 


taste (Textabb. 2) durch zwei, als Kabel oder freiveriegte 
Leitungen in Verbindung. Die Erd- oder Riickleitune bildet 
zweckmälsig das nächste Gleis. 

Findet nun der Lokomotivführer das für ‘ihn bestimmte 
kKinfahrsienal auf «Halt» vor, so öffnet er mit dem Vierkant- 
schlüssel das Gehäuse und drückt die Ruftaste. Dann ertönt 
im Signalstellwerke der in die Leitung geschaltete Meldewecker, 
der dem Wärter das Halten eines Zuges vor dem Einfahrsignale 
anzeigt. Ist das sofortige Ziehen dieses Signales nicht möglich, 


so drückt der Block- oder Stellwerk-Warter zum Zeichen des 
Verständnisses die mit der Huppe am Einfahrsignale verbunden 
Antworttaste und gibt dem Lokomotiyffihrer damit auf elek- 
trischem Wege das vorgeschriebene Wartesignal . 

Als Stromquelle für den Betrieb dieser elektrischen Huppen 
werden Trocken- oder Beutel-Zellen, oder wenn solche auch 
sonst vorhanden sind, Speicher verwendet. Die Spannung soll 
12 Volt betragen, und die Zellen werden im Batterieschranke 
des Stellwerkes aufgestellt. 


Steht, wie bei den elektrisch gesteuerten Prefsluftstell- 
werken Starkstrom zur Verfügung, so kann die Huppe auch 
damit betrieben werden. In diesem Falle erhält die Ein- 
richtung eine Wechselstromhuppe und einen kleinen Abspanner 
zur Herabsetzung der Spannung auf 50 Volt. 

Die ebenfalls von Siemens und Halske, Berlin gebaute 
Wechselstromhuppe hat gegenüber der Gleichstromhuppe den 
Vorzug, dafs die bei letzterer nötige Vorrichtung zur Unter- 
brechung des Stromes in Wegfall kommt, was wesentlich zur 
Vereinfachung der Unterhaltung der Anlage beiträgt. Ihre 
Verwendung ist aber an Starkstromanlage gebunden. Der 
Stromverbrauch beträgt bei 110 Volt nur etwa 0,12 Amp. 

Die elektrischen Iluppen sind wegen ihres durchdringenden 
Tones aulser zu den beschriebenen Zwecken auch für andere 
Anlagen in fast allen Betrieben verwendbar. Neuerdings haben 
sie sich mehrfach als Warnsignale in Eisenbahntunneln gut 
bewährt. Im Betriebe befinden sich die geschilderten Einricht- 
ungen beispielsweise in Worms für die Einfahrt von Mainz und 
als Warnsignal. Die Einfahrhuppe ist eine etwas älterer Bauart 
der «Deutschen Telephonwerke, Berlin» und hat getremte 
Huppe und Ruftaste. 

Früher ist auch eine solche Anlage auf dem Bahnlofe 
Darmstadt erprobt. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens, 
Allgemeiue Beschreibungen und Vorarbeiten. 


Ein Schieneaweg von Indien nach Ceylon. 
(Railway Gazette, 1912, 29. März. S. 333.) 


Seit Jahren erstrebt man eine Verkürzung der Fahrzeit ` 


zwischen Indien und Ceylon, namentlich seit dem Aufschwunge 
der Gummierzeugungen in Ceylon mit indischen Arbeitern, die 
yon Tuticorin mit Dampfern nach dem 240 km entfernten Colombo 
auf Ceylon gebracht werden. Fin- und Ausschiffung sind aber 
wegen breiter Gürtel flachen Wassers sehr zeitraubend. Zwischen 
Ceylon und dem Festlande liegen viele Inseln, darnnter die 
als «Adamsbrücke» bekannten in der Palk-Stralse. Eine Bahn- 
linie auf dem Festlande und durch die Insel von Rameswaram 
ist fertig, von Ceylon aus ist eine solche durch die Insel 


Manaar in Ausführung begriffen. Die Lücke beträgt. nur 
noch 34 km, und die Verbindung der beiden Inseln mit 
dem Festlande und Ceylon je 3 bis 4 km; letztere bieten 
der Erbauung von Brücken auf den zahllosen Riffen keine 
Schwierigkeit. Falls die Geldmittel für den Bau einer Brücke 
über den 34 km langen Teil nicht zu beschaffen sind, denkt 
man mit grolsen Trajektbooten eine ununterbrochene Verbindung 
mit dem Festlande herzustellen. Durch den bereits ins Auge 
gefalsten Ausbau des südindischen Bahnnetzes von Arkonum 
über Trichinopoli nach Ramnaa wird dann die Reise von den 
grofsen Städten Indiens nach Ceylon und Colombo erheblich 
abgekürzt werden. G. W. K. 


Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel. 


Vermessung des Wachusett-Tunnels zu Boston, Massachusetts. 
A. W. Tidd. 


(Engineering News 1912, Band 67. Nr. 25, 20. Juni, S. 1186. 
Mit Abbildungen.) 


Bei der 1896 und 1897 ausgeführten Vermessung des 
Wachusett-Tunnels auf der Wachusett-Wasserleitung zu Boston 
liefs der durch die Beleuchtung durch Gasolin-Flammen und 


-= Kerosen-Fackeln erzeugte Rauch den Gebrauch des Fernrohres 
nur in langen Zwischenräumen zu. Der hufeisenformige Tunne! 
hat 3,3 m senkrechten, 3,7 m wagerechten Flutraum-Durclmesser, 

_ ist ungefähr 3 km lang und wurde von vier Schächten und einen 
Kingange aus gleichzeitig vorgetrieben, mit einem durchschnitt- 
lichen wöchentlichen Fortschritte von ungefähr 15 m an jedem 
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Der tiefste Schacht war ungefähr 40 m tief, bei jedem 


Stollen. 
Die Vermessung geschah durch das 


Schachte war ein Winkel. 
«Schnurlinien » - Ver- 
fahren (Textabb, 1 
ABCD ist 


Abb. 1 und 2. Vermessung des Wachusett- 
Tunnels zu Boston. Massachusetts. 


and 2) Abb, 1 

die der Mittellinie an- PEN ; Risen 
genäherte «Schnur- f z D 
linie», EFGH die ge- LE" ` J36 ` _Mteline ___ 
naue Mittellinie des Draht 3 Oraht 

Tunnels durch die Abb. 2 


Drähte F und G. Die 
Bleilote wogen 11,34 
kg in der Luft und 
waren in Wasser- 
eimern aufgehängt. 
Die «Schnurlinie> war 
ein ungefähr 0,5 mm 
dicker Leinenfaden, 
der frei zwischen den aus Messing bestehenden Decken-Mafs- 


stäben hing. Der Malsstab an der Rückseite des Schachtes 
wurde an der Seitenwand ungefähr in Schulterhöhe befestigt 
und die Schnur so gespannt, dals die Ablesungen an den Drähten 
ungefähr 90 cm über Tunnelsohle gemacht werden konnten. 
Die Punkte B, C, F und G bezeichnen die Lage der Schnur 


und der Drähte, die an einem gewöhnlichen flachen Malsstabe 
abgelesen wurde, der an einem einstellbaren Arme auf einem 
Dreibeine befestigt war. Das zu Hause hergestellte Dreibem 
bestand aus einem hölzernen Kopfe, hölzernen, ungefähr 60 cm 
langen Beinen und einem stehenden Rohre von 25 mm Durch- 
messer. Der den Mafsstab tragende Arm konnte an dem stehenden 
Rohre senkrecht und wagerecht bewegt werden. Durch Schieber 
und Stellschrauben konnte der Mafsstab leicht über die Schnur 
und dicht an den Draht gebracht werden. Die Ablesungen 
bei B, C, Fund G gaben die Absehnitte BF und CG, und mit 
den bekannten Entfernungen zwischen den Drahten und nach 
jedem Decken-Malsstabe wurden die Entfernungen A E und 
DH berechnet. Die Entfernung zwischen den Drähten betrug 
ungefähr 2,5 m. So wurde zunächst eine 60 m lange und 
nach genügendem Stollenvortriebe eine zweite. ungefähr 120 m 
lange Grundlinie geschaffen. Die kurze Grundlinie wurde nicht 
mit der äufsersten Sorgfalt, wie die lange bestimmt, aber jede 
wurde von den Drähten aus genommen, und auf der langen 
wurden zur Probe Ablesungen an dem zwischenliegenden Decken- 
Mafsstabe durch ein vom (rradteiler herabhängendes Bleilot 
gemacht. Die Linie wurde drei Malsstäben aus 


bei jedesmaligem Eintritte der besten Sichtverhiltnisse durch 
B—s. 


von diesen 


Fernrohr hergestellt. 


Bahnhöfe und deren Ausstattung. 


Hängebahnen in Güterschuppen. 


(Verkehrstechnische Woche und Eisenbahntechnische Zeitschrift 1911, 
2. Dezember, Nr. 9, S. 197. Mit Abbildungen.) 


Hierzu Zeichnungen Abb. 12 bis 16 auf Tafel LVI. 

Regierungs- und Baurat Schürmann zu Magdeburg hat 
in einer vom Vereine für Eisenbahnkunde veranlalsten Preis- 
arbeit die Verwendung von Hängebahnen in Güterschuppen | 
vorgeschlagen und eine Hängebahn für einen Umladeschuppen 
von etwa 600t Tagesleistung entworfen. Der in Abb. 12, 
Taf. LVI dargestellte Grundrils der Umladehalle zeigt die 
vorgeschlagene, dem Hängebahnentwurfe zu Grunde gelegte 
Bühnenanordnung, die auch für die Umladehalle des neuen 
Verschiebebahnhofes Kalk-Nord angewendet ist. Die im Lage- 
plane dargestellte Führung der Hängebalıngleise ist ohne Weiteres 
durch die Gestalt der Schuppenbühnen gegeben. Die grolse 
Zahl der vom mittlern, ringförmigen Teile der Hängebahn ab- 
zweigenden Stumpfgleise ermöglicht einen Hängebahnbetrieb, 
bei dem sich die sieben bis acht gleichzeitig verkehrenden 
Hängebahn-Fahrzeuge gegenseitig nur selten behindern. 

Die Fahrzeuge (Abb. 13 bis 16, Taf. LVI) sind so ein- 
gerichtet, dafs ein Führer vier, beziehungsweise sechs Last- 
schalen befördern kann. Die Lastschalen des Falırzeuges, be- 
ziehungsweise Hängebahnzuges sind fahrbar und lassen sich 
auch nach Art der Schuppenkarren gestalten (Abb. 15, Taf. LVI), ` 
Zum Heben der Lastschalen erhalten die Fahrzeuge elektrisch 
angetriebene Winden, die mit 15 cm;Sek arbeiten. Zum Senken 
der Lastschalen dienen selbsttatige Senkbremsen. 

Jeder zweite Wagen eines sechsteiligen Lastenzuges er- 
hält eine Fahr-Triebmaschine von 0,5 PS. Die Fahrgeschwindig- 
keit beträgt 2 m.Sek. | 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band. 


Die an der Lastschale sitzenden Anhbängeklinken bewegen 


sich nach Ankunft der Schale auf dem Schuppenboden mit 
_ ihrem freien Ende nach unten und scheren sich so selbsttätig 


aus dem Gelhänge der Winde aus. 
Die für Hin- und Rückfahrt aufzuwendende Zeit beträgt 


bei 135 m mittlerer Wegelänge, 2m Hub und Berücksich- 


tigung von Fahrunterbrechungen und Umwegen 12 Min. Ein 


Hängebahnzug mit sechs Lastschalen kann also stündlich 
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Tr 5 Fahrten ausführen und bei 150 kg durchschnitt- 


‘ licher Nutzlast einer Lastschale 5 >< 6 >< 150 = 4500 kg be- 


fördern. B-s. 


Lementkanone. 


(Engineering Record 1911, Band 64, Nr. 1, 1. Juli. S. 28. Railway 
Age (razette 1912. Band 52. Nr. 11, 15. März, S. 489. Beide Quellen. 
mit Abbildungen.) 

Die zur Herstellung dünner Zementschichten 
Zementkanone wurde von C., F. Akeley in Chikago erfunden, 
der mit dem Field-Museum-Ausschusse für Umgestaltung und 
Erhaltung des für das Museum benutzten Ausstellungsgebaudes 
im Jackson-Parke in Verbindung stand. Das Überziehen dieses 
Gebäudes mit Stuck war die erste Anwendung der Zementkanone, 
Sie besteht im Wesentlichen aus einem Behälter aus zwei auf 
von denen der obere mit seinem 


dienende 


einander gesetzten Teilen, 


= triehterförmigen untern Ende in den untern eingreift. aus dessen 


Boden eine vom Arbeiter zu regelnde trockene Mischung von 


‘ Sand und Zement mittels Prefsluft durch eine an ihrem Aus- 
` lafs-Ende mit Düse versehene Schlauchleitung ausgetrieben wird. 


Dieser Düse wird durch einen zweiten, engeren Schlauch Prefs- 
wasser zugeführt. 
23. Heft. 1912, 
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Am Boden des Behälters befindet sich ein grofses Speise- 
rad mit tiefen Einschnitten um seinen ganzen Umfang. Es 
wird durch eine kleine Prefsluft-Triebmaschine gedreht, und 
die in den Einschnitten des Rades angesammelten kleinen Mengen 
der Sand- und Zement-Mischung werden nach einander in den 
von der Einström-Verbindung ausgehenden starken Luftstrom 


gebracht. Die Mischung wird durch einen gebogenen Auslaf 


geblasen und geht «dann in die Schlauchleitung. Die Menge 
der auszulassenden Sand- und Zement-Mischung hängt unmittel- 
bar von der Drehgeschwindigkeit des Speiserades ab. Der Be- 
halter falst ungefähr 85 1] und kann 9,5 bis 25 t Stoff in 8 St 
verarbeiten. Die metallene Düse ist mit Gummi besonderer 
Gite verkleidet. Sie ist mit einer ringformigen Kammer ver- 


Überschüssiges Wasser wird durch die Stofskraft aus der Mischung 
ausgetrieben. Die Zementkanone ist für eine Anzahl sehr ver- 
schiedener Zwecke verwendet worden. Die Neuyork-Zentral- 


und Hudson-Fluls-Bahn hat sie beim Umbaue ihres Hauptbahn- 
` hofes in Neuyork zum Überziehen des Stahlwerkes benutzt. 


sehen, aus der das zugeführte Prefswasser durch eine Reihe 


genau abzemessener Öffnungen heraussprüht. Menge und Druck 
des Wassers werden vom Arbeiter durch ein einen Teil der 
Düse bildendes Ventil geregelt. 

Der Überdruck der Preisluft beträgt 2.5 at. Die Mörtel- 
mischung tritt mit ungefähr 100 m Sek Geschwindigkeit aus 
der Düse, und wenn sie die zu überziehende Fläche trifft. prallen 
die groben Sandkörner zurück, bis eine dünne Schicht feinen 
Zementmörtels einen knetbaren Untergrund darbietet, in den 
die groben Sandkörner eingebettet werden, und auf der 
sich dann die Mischung zu jeder gewünschten Dicke aufbaut. 


Maschinen 


Saalwagen. 
(Railway Age Gazette, September 1911, Nr. 11, 8. 501. Mit Abb.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 11 auf Tafel LVI. 


Der Wettbewerb unter den amerikanischen Bahngesell- 
schaften, die die Städte Chicago, St. Paul und Minneapolis 
verbinden, hat die Chicago, Burlington und Quincy- 
Bahn veranlalst, besonders bequem ausgestattete Saalwagen 
mit besonderm Frauenraume in Betrieb zu nehmen. Die Wagen 
sind nach Abb. 11, Taf. LVI zwischen den Endquerschwellen 
des Rahmens 23,6 m lang und wiegen 57t. Sie werden 
durch Seitentüren an den Endbühnen bestiegen. Die grélsere 
Hälfte des Wageninnern ist für Raucher bestimmt und 


enthält bei 12,6 m Länge 39 Sitzplätze auf bequemen Polster- 


Sesseln und -Bänken mit Lederbezug. An diesen Raum schlielst 


ein Wasch- und Schank-Raum mit breitem Seitengange an, 
vu dem 6m langen und die ganze Kastenbreite ein- 


der 
Auch hier bieten Sessel und 


nehmenden Frauenraume führt. 
eine Polsterbank mit gefälligen Bezügen 15 bequeme Sitzplätze. 
während ein Schreibplatz in einer Ecke der Endbühne leicht 
Die Wände sind mit Mahagoni aus Kuba in 


abgeteilt ist. 
Die (Quelle schlielst mit 


französischem Geschmacke bekleidet. 
ausführlichen Angaben über die Bauart des Rahmens, der aus 


Stehblechen und Walzeisen sehr kräftig zusammengebaut ist, 


und auf zwei dreiachsigen Drehzestellen ruht. A. Z. 
Diesel-Lokomotive. E 
‘nei j ‘ows, Mai 1912, Nr. 20, S. 942. Schweizerische Bau- 
na Jeni 1912 Nr. 22, 8 301. Railway Age Gazette, August 1912, 
m "Nr. 6, S. 241. Alle Quellen mit Abbildungen). 


Hierzu Zeichnung Abb. 6 bis 10 auf Tafel LVI. 
Gebrader Sulzer in Winterthur haben eine 2B2.S.- 


I z n zeh d i A } P H 
Lokomotive mit Diesel- Maschinen 1n Baue, die von den 


Diese Arbeit wurde ohne Formen oder Gerüst ausgeführt. Der 
Überzug war 5 bis 7,5 cm dick. Er wurde wegen der Er- 
schütterung durch die Züge durch Drahtnetz verstärkt, das vor 
Herstellung des Überzuges um das zunächst mit drei Farben- 
anstrichen versehene Stahlwerk gehängt wurde. Die Bedienungs- 
mannschaft der Zementkanone bestand aus einem Manne an der 
Düse, einem Maschinenwirter und zwei Arbeitern, die den 
Behälter mit Zement und Sand füllten. 

Das Wasserversorgungsamt der Stadt Neuyork hat die 
Zementkanone zur Bekleidung stählerner Rohrdücker für die 
südliche Strecke der Catskill-Wasserleitung verwendet. Diese 
Dücker, von denen einige 3,429 m Durchmesser haben, wurden 
innen mit einer 5 cm dicken Zementmörtelschicht verkleidet. 

Ferner wurde der Fels im Culebra-Einschnitte des Panama- 
Kanales mittels Zementkanone mit einer ungefähr 5 cm dicken 
Zementschicht überzogen. Hier war die Kanone auf einen 
bordlosen Wagen gestellt. der für ein Tagewerk genügende 
Stoffe trug; sie wurde dureh fünf Mann bedient. 

B—s. 


und Wagen. 

preulsischen Staatsbahnen erprobt werden soll. Das von 
A.Borsig in Berlin entworfene Untergestell (Abb. 6. Taf. LVI) 
ist zwischen den Stolstlächen 16600 mm Jane. Die Achs- 
abstände betragen 2200—2350—3600—2350— 2200 mn, der 
ganze Achsstand also 12700 mn. Die Laufachsen 1 sind zu 
zwei Drehgestellen der Regelbauart vereinigt, zwischen den 
beiden gekuppelten Triebachsen 2 ist eine Blindwelle 3 ein- 
gebaut, an deren Kröpfungen die Diesel-Maschine 4 un- 
mittelbar angreift. Die Maschine hat vier je paarweise ange- 
ordnete Zylinder und arbeitet im Zweitakte. Die Zylinder 


sind gegen die Senkrechte um 45° geneigt und wirken paar- 


weise mit den Kurbelstanven auf die unter 180° verstellten 
Zapfen der gekröpften Welle, so dafs vollkommener Massen- 
ausgleich erreicht wird. Zwischen den Zylindern liegen die 
Spülluftpumpen 5, die mit Hebeln von den Kurbelstangen aus 
betrieben werden. Der Auspuff wird in einen geräumigen 
Schalldämpfer 6 im Dache des Fahrzeuges über der Maschine 
geleitet. Eine Hülfs-Diesel-Maschine 7 treibt eine wage- 
recht liegende Luftpumpe 8 mit dem Kühler 9 an. Diese 
Pumpe ist zur Regelung der Hauptmaschine erforderlich, da 
zum Anfahren, Umisteuern und Regeln der Geschwindigkeit 
nach einem geschützten Verfahren OL und Luft in wechselnden 
Mengen zugeführt werden. Ist die Lokomotive in regelmalsigem 
Gange, so arbeitet die Antriebmaschine ohne lHülfsmaschine 
und Pumpe. Zur Ausrüstung gehören noch die Preishuft- 
behälter 10, die Hülfspumpen 11 und 12 mit dem Verdampfungs- 
kühler für das Kühlwasser der Zylindermäntel, die Wasser- 
und Öl-Behälter 14 und ein stehender Kessel für die Heizung 
des Zuges. Ein Frischluftkanal 16 zu beiden Seiten des 
Daches füllt sich durch Saugéffnungen während der Fahrt mit 


“ 
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Frischluft und führt sie den Zylindern der Triebmaschinen und 
Pumpen zu. Der vollständig geschlossene Kastenaufbau 
9000 mm lichte Breite und an beiden Stirnseiten neben dem 
Führerstande Türen und Übergangsbrücken. Die Lokomotive 
soll im Dienste 85 t wiegen und 1000 bis 1200 PS entwickeln. 
Ein Urteil über die Verwendbarkeit der Lokomotive wird 
erst nach Ausfall der Probefahrten und der Dauerversuche 
im Betriebe abgegeben werden können. A. Z. 


ee ee Se ee 


Wagen der Stadtbahn”) in Neapel. 

(Ingegneria Ferroviaria 1912, Bd. IX, 15. Februar, Nr. 3, S. 36.) 

Die Züge der Stadtbahn in Neapel bestehen aus zwei Trieb- 
wagen Il. Klasse und einem Anhängewagen I. Klasse in der 
Mitte. Sie können im Ganzen 230 Fahrgäste aufnehmen. 
Die ganz metallenen. auf zwei Drehgestellen ruhenden Wagen 
sind 14m zwischen den Stolsflächen lang, 
3.55 hoch, ihr Fulsboden liegt Im über Schienenoberkante. 
Sie haben einen 80cm breiten Mittelgang und zu je zweien 
an einander gelehnte Querbänke mit zwei zusammen 96cm 
langen Sitzen auf der einen und einem 48cm langen Sitze 
auf der andern Seite des Mittelganzes. Auf jeder Seite be- 
finden sich zwei 1,4 breite zweiftliigelige Schiebetüren, die mit 
selbsttätigen Vorlegeschlössern verschlossen gehalten werden. 
Die Flächen bei den Türen sollen als Stehplätze dienen. An 
einem Ende jedes Triebwagens sind 2,5><2,3 m grolse Führer- 


gelasse angeordnet. 


Die Lüftung geschieht durch den Aufbau und durch 


Schiebefenster mit begrenztem Gange, die Beleuchtung durch 
15 Metallfadenlampen von je 10 Kerzen. 

Die Luftpumpe für die Bremse des Zuges wird selbsttätig 
betätigt. sobald der Druck in den Behältern unter eine be- 
stimmte Grenze sinkt. 

Die Züge haben Vielfachsteuerung, die beiden Triebwagen 
sind durch ein Kabel von sieben Leitern verbunden. Jeder 
Triebwagen hat vier Triebmaschinen, eine für jede Achse, die 
in zwei Gruppen von je zweien nebengeschaltet sind, die beim 
Anfahren in Reihe und nebengeschaltet werden können. 
Dieser Übergang wird selbsttätig durch einen Stromregler 
ausgeführt. Jeder Triebwagen hat zur Entnahme des Stromes 
von der dritten Schiene vier mit Gelenken versehene Strom- 
abnehmerschuhe zwischen den Schmierbüchsen der Drehcestelle. 
Der Strom ist Gleichstrom von nicht unter 1000 V, den man 
von einer der in Ausführung begriffenen Kraftübertragungen 
beziehen will. 

Die Züge der Vorortlinien unterscheiden sich von denen 
der Stadtlinie durch die Triebkraft und durch die zweifache 
Vorrichtung der Stromabnahme, indem der Strom auf der 
offenen Linie durch einen mit Gelenken versehenen Bügel von 
der Öberleitung abgenommen wird. B—s. 


2 B1. II LC. P.-Tenderlokomotive der Nord Stälfordshire-Bahn. 
(Engineer 1912, März, S. 306. Mit Abbildungen.) 

Die mit seitlich liegenden Wasserbehiltern ausgerüstete 
kräftige Heilsdampf-Lokomotive wurde nach Entwürfen von 
J. H. Adams in den eigenen Werkstätten zu Stoke gebaut. 

Der Feuerkistenmantel zeigt Belpaire-Bauart, der Uber- 


*) Organ 1912, S, 325, 


- 


geneigt. 


hitzer die Bauart Schmidt. Die Dampfverteilung erfolgt 


hat durch auf den Zylindern liegende Kolbenschieber von 203 mm 


Durchmesser, die durch Stephenson-Steuerung bewegt werden. 
Die Zylinder liegen innen und sind mit 1:18 nach hinten 
Die Dampfwege sind möglichst kurz gehalten. Eine 


durch den rechtseitigen Kreuzkopf angetriebene Ölpumpe dient 


2,3m breit und | 


zum Schmieren der Kolben. 
Die Hauptverhältnisse sind: 


Zylinder-Durchmesser d 508 mm 
Kolbenhub h 660 » 
Kesselüberdruck p . . . 2.2. 11,25 at 
| Aulserer Kesseldurchmesser im Vorderschusse 1448 mm 
Höhe der Kesselmitte über Schienen- 
oberkante 2565 » 
T'euerbüchse. Länge 1926 » 
» ‚Wete 2. 20202020202... 1026 > 
Heizohre, Anzalıl 112 und 18 


» , Durchmesser 48 und 127 mm 
»  , Länge 3410 » 
Heizfläche der Feuerbiichse 12,36 qin 
» » Jleizrohre 82.40 » 
» » des Überhitzers 24,25 » 
» » im Granzen I. 119,01 » 
Rtostfläche R 1,95 » 
 Triebraddurehmesser D 1829 mm 
-= Wasservorrat 9,08 cbm 
Kohlenvorrat 3,56 t 
Fester Achsstand 2896 mm 
(Ganzer Achsstand 9487 >» 


(lem uh 


Zugkraft Z = 0,75.p ` D 7857 kg 


Verhältnis H: R = 61 
A:il = 66 kg. qm 


—k. 


1D.11.T. F.-Sechmalspur-Tenderlokomotive der österreichischen 
Staatsbahnen. 

(Die Lokomotive 1912, April, Heft 4. Seite 88: Ingegneria ferro- 
viaria 1912, Mai, Nr. 9. Seite 136. Beide Quellen mit Abbildungen.) 

Die von Krauls und Co. in Linz für 760 mm Spur ent- 
worfene und gebaute Lokomotive ist für den Betrieb auf den 
Nebenbahnen der österreichischen Staatsbahnen bestimmt. Die 
beiden mittleren Triebachsen sind um je 25 mm seitlich ver- 
schiebbar, die Triebstangen bei Angriff an der letzten Trieb- 
achse aulsergewöhnlich lang. Da die Lokomotiven dieser Bau- 
art auch aut der Strecke Triest-Parenzo verkehren, wurden 
die langen glatten Kuppelzapfen der sandigen Meeresküste 
wegen durch geschlossene Büchsen geschützt. Um das seitliche 


. Ausbiegen der Kuppelstangen zu verhindern, werden die üb- 


lichen Schmiergefälsköpfe durch genau passende Bügel der an- 
schliefsenden Kuppelstangen unıfalst. 


Der Kessel besteht aus zwei 
die Feuerkiste liegt hinter den Triebrädern, weshalb sie ver- 


walzentérmigen Schüssen. 


hältnismälsig tief ausgeführt werden konnte. Die aus gelochtem 


Stanzenkupfer hergestellten Stehbolzen sind an der Feuerseite 


‚ verschlossen. Der Rauchröhren-Überhitzer nach Schmidt ist 
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mit Zahnradantrieb für den oben am Uberhitzerkasten ange- 
ordneten Regler und mit Nafsdampfstellung für Fahrten auf 


dem Gefälle verseben. Die wagerecht und aufsen liegenden ` 


Dampfzylinder haben Kolbenschieber von 250 mm Durchmesser 
nach Schmidt mit äufserer Einströmung und breiten. federn- 


den gulseisernen Ringen. An den Zvlinderdeckeln befinden ` 


sich vereinigte Überdruck- und Luftsauge-Ventile, auch ist 
jeder Schieberkasten mit einem solchen Ventile ausgerüstet. 
Alle Stopfbüchsen haben Metallpackung nach Schmidt. Die 
Steuerung zeigt die Bauart Heusinger. Anlser der üblichen 
ITandspindelbremse ist noch die selbsttätige Luftsaugebremse 
vorgesehen. 

Als besondere Ausrüstungsteile sind zu nennen: zwei 
Sicherheitsventile nach Coale von je 5lmm Lichtweite, zwei 


nichtsaugende Dampfstrahlpumpen nach Friedmann, ver- ` 


änderliches Froschmaulblasrohr, Rauchverzehrer nach Marek, 
zwei Schmierpumpen nach Friedmann mit je sechs Olab- 
gabestellen, Handsandstreuer für Vor- und Rückwärts-Fahrt, 
(reschwindigkeitsmesser nach Haufshälter. Einrichtung zur 
Dampfheizung und für Pulsometerbetrieb. Die Wasserbehälter 


sind seitlich angeordnet, der Kohlenbehälter liegt an der Rück- | 


wand des Führerhauses. 
Drei Lokomotiven dieser Bauart sind seit Juli 1911 im 
setriebe. Sie haben sich sehr gut bewährt. durchfahren Krüm- 


mungen bis zu 70m Halbmesser anstandslos und erreichen | 


mühelos und bei ruhigem Gange ihre Ilöchstgeschwindigkeit ` 


von 35 km/st. Sie sind die schwersten und dabei stärksten, 
schmalspurigen Tenderlokomotiven der österreichischen Staats- 
bahnen. 

Die Hauptverhältnisse sind: 


Zylinder-Durchmesser doo... we 530 mm 
Kolbenhub h. 2... 2 2 on nn. 400 e 
Kesselüberdruck ur, 13 at 


Innerer Kesseldurehmesser im Vorderschusse 1100 mm 


Höhe der Kesselmitte über Schienenoberkante 1765 « 


Feuerbüchse, grölste Linge . . . . . . 1027 « 
« l e Weite o s ën a 222 % 
Heizrohre, Anzahl ' 50 und 12 
e, Durchmesser . . . . 46/51 
uud 112/120 mm 
< s Länge c a a. e ee & 3700 a 
HeizHiiche der Fenerbüchse . 2.22 4,11 qm 
« « NHeizrolre e, 46,306 e 
des Uberhitzers . 2 220.2. 15,53 « 
` im Ganzen Wo. 2. 02020200. 66,0 « 
kostläche Ra 2.3 4 8 op A wi 4 1,25 « 
Triebraddurehmesser D 0.2 2 2 202. SS0 mm 
Lautraddurchmesser =... wwe, DÄI « 
Triebachslast ia, 29.70 t 
Leergewicht 28,86 « 
Betriebsgewicht G 36.45 « 
Wasservorrat . 3 cbm 


Kohlenvorrat. . . . SEH 2 « 


Fester Achsstand der Lokomotive 3000 mm 


| Ganzer « « « ©.. . £700 « 
Ganze Länge der Lokomotive . . . HDD e 
cm 
Zugkraft Z = 0.75 .p CS : = . . . . +826 ke 
Verhältnis H: R = 52.8 
« 1:6, = 2,22 qm t 
o kG- 1,81 e 
« ‘foe = 73,1 kg;qm 
« Z :G = 162,5 kg't 
« L2G = 132,4 « 
—k. 


Betrieb in technischer Beziehung. 


Verhalten von Stahlwagen bei Zusammenstöfsen. 
(Railway Age Gazette. Januar 1912, Nr. 3, S. 85. Mit Abh.) 

Am 12. Dezember 1911 fuhr ein Zug der Chicago, 
Milwaukee und St, Paul-Bahn in voller Fahrt auf einen im 
Anfahren berriffenen Personenzug. Der hintere Zug bestand 
aus einer 2B1-Lokomotive und sechs beladenen Kihlwagen 
von 31,3 t Gewicht. Trotzdem die Wagen des Personeuzuges 
Untergestelle aus Stahl besalsen, drang die Lokomotive bis 
an die Zylinder in den am Schlusse des vordern Zuges laufenden 
Schlafwagen, zertrümmerte die Endabteile, hob ihn vom Dreh- 
gestelle ab und schob ihn gleichzeitig unter den nachstfolgenden 
Speisewagen. Von diesem wurde nur die Küche, der Schlaf- 
wagen aber zum gréfsten Teile zerstört. Der Rahmen des 
Schlafwagens bestand aus kräftigen Blechträgern. von denen 
die mittleren Fischbauchform hatten. Die Drehgestellträger 
bestanden aus Stahlyuls, der Kasten aus Holz; die Blech- 
bekleidung der Aulsenwand diente jedoch mit zur Versteifung 
der äufseren Längsträger. Der Rahmen wurde am hintern 
Ende bis zum Dreligestellträger zusammengedrückt, der Kasten 
zersplitterte vollständig. Immerhin war durch die grofse Nach- 
giebigkeit dieses Kasteus der Stofs so geinildert, dafs die vorderen 


= Wagen ganz unbeschädigt blieben. Die Quelle knüpft an die 


venauc Beschreibung des Unfalles ausführliche Erörterungen 
und fordert für diese Wagen bessere Verteilung des Baustofles 
an den Endbühnen und den Stirnseiten, damit ohne Vermehrung 
des Gewichtes grölsere Steifigkeit erzielt wird. A. Z. 


Versuchsfahrten mit 2 61.1V.T.F7.8.-Lokomotiven der wärtiem- 
bergischen Staatsbahnen. 
(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure. Mai 1911, Nr. 21. 
S. 833. Mit Abb.) 
Hierzu Belastungstafeln Abb. 7 und 8 auf Tafel LY. 

Die neuen 2C 1-Lokomotiven wurden auf Versuchs- 
fahrten erprobt, um Grundlagen für neue Belastungs- und Fahr- 
zeiten-Tafeln zu gewinnen und Leistung und Wasserverbrauch 
festzustellen. Hierzu wurden vier Versuchszüge auf der 134 km 
langen Hauptbahnstrecke Mühlacker- Ulm nach besonderm 
Fahrplane mit 90 km/St Grundgeschwindigkeit durchgeführt. 
Sie bestanden aus einem dreiachsigen Mefswagen hinter dem 
Tender und vierachsigen Schnellzugwagen. Die zwei leichteren 
Züge von 308 und 373t Wagengewicht durchführen die 
Strecke mit einmaligem Aufenthalte yor der Steilstreckt 
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Geisingen-Amstetten zum Asetzen der Schiebelokomotive. bei 
den schwereren Zügen von 408 und 478t Wagengewicht mit 
47 und 55 Achsen war ein weiterer Aufenthalt zum Wasser- 
nehmen nötig. Die Lokomotive war mit den Einrichtungen 
zur Aufnahme von Dampfschaulinien des linken Zylinderpaares, 
auf dem Führerstande mit Druckmessern für Kessel, Hoch- 
und Nieder-Druck-Schieberkasten, mit Wärmemessern für den 
Dampf im Schieberkasten und für die Abgase am Überhitzer, 
ferner mit einem Geschwindigkeitsinesser nach Haufshälter 
versehen. Ein solcher befand sich neben dem selbstschreibenden 
Zugkraftmesser auch im Melswagen. Der Wasserverbrauch im 
Tender wurde mit einer Mefslatte in der Füllöffnung. an der 
Vorderwand mit einer geeichten Glasröhre gemessen, das linke 
Wasserstandglas trug besondere Teilung und zeigte den Inhalt 
des Speiseraumes an. | 

Die Lokomotive hat sich bei den Probefahrten bewährt, 
die Dampferzeugung des Kessels reichte vollkommen aus, das 
Triebwerk zeigte keine Anstände, Die Ergebnisse aller Aut- 
schreibungen wurden zeichnerisch zusammengestellt und sind 
in der Quelle wiedergegeben. Bei einer Fahrgeschwindigkeit 
zwischen 80 und 90 km-St betrug die grölste Dauerleistung 
1900 PS. Bei 70°’, Zylinderfüllung und 30 km/St Ge- 
schwindigkeit auf der Strecke steilster Neigung wurde in den 
Zylindern eine Zugkraft von 9200 kg entwickelt. Ein späterer 
Versuch zur Ermittelung der Schleudergrenze ergab bei 72°, 
Füllung und einer Geschwindigkeit von 40 km St cine Zug- 
kraft von 7300 bis 6800 kg am Tenderzughaken unter Be- 
rücksichtigung des hierfür auf 0,66 bestimmten Wirkungs- 
grades, also von 10700 kg in den Zylindern. Die grölste 
Leistung auf 1 qm Rosttläche betrug 475 PS;, auf 1 qm Heiz- 
fläche 9,0 PS, wobei 3660 kg und 69 kg Wasser verbraucht 


Seltenführung für die Kuppelstangen mehrfach gekuppelter Loko- 
motiven mit quer verschiebbaren Endkuppelachsen. 

Nr. 246909, Lokomotivfabrik Kraufs und Co. in Linz. 

Die Erfindung dient zu sicherer Führung von Kuppel- 
stangen, die bisher wegen der erforderlichen grofsen Länge 
nicht erreicht werden konnte. Sie besteht darin, dals nahe 
den quer zum (leise verschiebbaren Endkuppelachsen eine 
gleich gerichtete Blindwelle mit Kurbeln im Lokomotivgestelle 
gelagert ist, an denen die Kuppelstaugen angreifen. Es ist 
dabei gleichgültig, ob von den quer verschiebbaren Achsen 
jede unabhängig verschiebbar ist, oder ob sie paarweise zwang- 
läufig so verbunden sind. dafs sie sich in entgegengesetzten 
Richtungen verschieben. 


Verfahren zur Heizung von Eisenbahnzügen. 
Nr. 248343. W. Staby in Ludwigshafen. 


| Um die hinteren Zugteile zu erwärmen, werden besondere 
Heizkessel im Zuge untergebracht, auch ist versucht, den 
Dampfe Prefsluft zuzusetzen, entweder auf der Lokomotive, oder 
an den Heizkörpern. Diese Verfahren sind teuer, die letzteren 
auch in der Wirkung nicht sicher. Bei dem neuen Verfahren 
wird ebenfalls ein Gemisch von Dampf und Luft benutzt. Der 
zur Heizung bestimmte Kesseldampt wird vor Einführung in 
die Heizleitung durch einen Damptstrahl-Luftsauger geschickt, 
der die Luft ansaugt. sie auf die Spannung des Heizdampfes 
verdichtet und sie mit diesem vermischt. Der Unterschied 


| 
| 
| 
| 


| 


Auf l1 qm Rostfäche waren stündlich 500 kg Kohle 
zu verfeuern. Der Dampfverbrauch erreichte bei 60°', Füllung 
für die gröfste Leistung 7,7 kg. PS;St. In der Rauchkammer 
wurde ein Unterdruck von 125 mm Wasser, in der Feuerbüchse 
von 55min festgestellt, die Abgase aus dem Überhitzer hatten 360°. 
Die Damptwärme stieg im Hochdruck-Schieberkasten bis auf 328°, 
betrug im Durchschnitte 310°, im Niederdruck-Schieberkasten 
wurden noch 200° gemessen. Der Regler wurde so weit ge- 
öffnet, bis der Hoéehstdruck im Schieherkasten erreicht war, 
der Spannungsabfall zwischen Kessel und Schieberkasten stieg 
vor dem Mittelwerte 1,2 at bis zu 1,8 at bei grölseren Fahr- 
veschwindigkeiten. Der Abfall im Verbinder schwankte zwischen 
0,3 und 0,8 at. Die Quelle bespricht dann die zahlreich wieder- 
gegebenen Damptsehaulinien. Das Verhältnis der am Tender- 


zugkasten gemessenen zu den aus «den Dampfschaulinien er- 
erreicht 


wurden. 


mittelten Leistungen ist bemerkenswert günstig, es 
bei Geschwindigkeiten von. 60 bis 90 km St 0,75 bis 0,78. 
Der Steigungswiderstand verzehrt im Durchschnitte 7 bis 139%, 
der Laufwiderstand ans Reibungs- und Luft-Widerstand also 
nur 12 bis 13°/,. Aus den Versuchsergebnissen wurden zu- 
nächst die am Tenderznghaken zemessenen Nutzzugkratte für 
verschiedene Geschwindigkeiten und Neigungen ermittelt, und 
daraus mit der Widerstandsformel nach v. Borries für vier- 
achsige Schnellzugwagen die Belastungstafel Abb. 7, Taf. LV 
Für den Betrieb und zur Berechnung der Fahr- 


berechnet. 
zeiten wurden diese Werte um 20°, vermindert (Abb. 8, 
Taf LV). Die Quelle bringt noch einige Ergebnisse des auf 


die Versuchsfahrten folgenden Betriebsjahres. die die guten 
Eigenschaften der 2 C1 -Lokomotiven weiter bestätigen, 
A. Z. 


gegen die älteren Verfahren besteht darin. dafs die Dampf- 
wärme bei letzteren durch den Zusatz von Luft vor Einführ- 
ung in die Heizkörper herabgedrückt werden soll. Nach dem 
neuen Verfahren wird dem Heizdampfe dagegen schon vor der 
Einführung in die Heizleitungz Prefsluft beigemischt, um raschen 
Spannungsabfall während des Durchströmens der Heizleitung 
zu verhindern und so hinreichende Heizung auch der letzten 
Wagen langer Züge zu ermöglichen. 


Hohle Eisenbahnwagenachse. 
Nr. 246665. Offene Handelsgesellschaft E. Nacks Nachfolger in 
Kattowitz. 

Der Achssatz ist in einer die Achse in ganzer Länge 
umschlielsenden Hülse pendelnd gelagert. Das Lager besteht 
aus einer bekannten Anordnung von Rollen, Schalen oder 
Kugeln, die in emer in der Mitte der Hülse befindlichen, aus- 
gedehnten Erweiterung um die Achse angeordnet sind. Die 
Rollen nebst deu zugehörigen Laufringen sind so in einem 
Futter gelagert, dals sie von diesem allseitig umschlossen wer- 
den und die Achse umschlielsen. Das Futter ist kugeltörmig 
und in einer hohlkugelförmigen Erweiterung der die Hohl- 
achse umschlielsenden Hülse gelagert. Dadurch wird erreicht 
dals das ganze so gebildete Kugelgelenklager auch nach den 
Enden der Achse zu frei pendeln kann. 


A 
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Spannvorrichtang für von der Wagenseite her einstellbare Eisen- 
bahnkuppelungen, 
Nr. 248890. W. Krüger in Hastorf bei Parkentin. 

An einer am hintern Zugstangenteile gelagerten Querwelle 
ist ein gabelt6rmiger Daumen angeordnet, der einen Finger 
des vordern Zugstangenteiles mit Spiel umfafst. wobei eine 
federbelastete Sperrklinke mit Einschnitten dieses Stangenteiles 
und den ihn führenden Gabelteilen des hintern Zugstangenteiles 
zusammenwirkt, und bei Drehung der Querwelle vor Einwirk- 
ung des gegabelten Daumens auf den Finger durch auf der 
(Juerwelle sitzende unmittige Scheiben ausgerückt wird. Durch 
diese Ausbildung der Spannvorrichtung wird zunächst der 
Vorteil erreicht. dafs zur Bewegung des vordern Zugstangen- 
teiles und zum Ein- und Ausrücken der Sperrklinke nur eine 
Welle ertorderlich ist, wodurch Herstellung und Bedienung 
wesentlich vereinfacht werden. Ferner wird der Zug des vordern 
Zugstangenteiles nicht bis auf den Gelenkpunkt der Sperr- 
klinke. sondern unter Vermittelung des freien Endes der 
Sperrklinke unmittelbar auf den hintern Zugstangenteil über- 
tragen. Schliefslich ist zum Vorschieben und Zurückziehen des 
vordern Zugstangenteiles nur eine Drehung der Daumenwelle 
um 90° erforderlich. 


Vorrichtung zur elektrischen Zeichengebung zwischen Stationen und 
fahrenden Eisenbahnzügen. 
Nr. 247094. Graf Karolyi in Budapest. 

Ein Dauermagnet, dessen Schenkel in der Richtung der 
Zugbewegung hinter einander liegen, ist etwa unter der Loko- 
motive so befestigt, dals seine senkrecht nach unten gerichteten 
Pole ziemlich dicht über dem Boden schweben. Im Gleise wird 


i 
i 


eine Längsschiene angebracht, die dem Magnet nach oben 
einen zinnenförmigen Rand zukehrt. Beim Hingange des Mag- 
neten über die Schiene werden zwei Stellungsarten wechseln, 
indem den beiden Polen bald zwei Zinnen, bald zwei Lücken 
gegenüber stehen. In ersterm Falle ist der magnetische Kreis 
Pol I, Zinne, Schiene, Zinne, Pol If, Magnet nahezu geschlossen, 
so dals ein ziemlich starker Kraftlinienfluls einsetzt, der aber 
wieder nachlälst, wenn den beiden Polen die breiten Luft- 
strecken der Lücken gegenüber stehen. In über die Pole 
geschobenen Spulen werden so Wechselströme erzeugt, die 
einen Wecker oder die Bremse bedienen. Die Schiene ist ver- 
schieblich und wird nach Bedarf in wirksame oder tote Stell- 
ung geschoben. Die Erfindung soll die bekannten Anschläge 
ersetzen, die bei der Schwere der schnell bewegten Massen 
leicht zerstört werden. 


Gleisbremse. 
Nr. 248391. C. Stahmer in Georgsmarienhütte. 


Schienen werden durch Gewichtsdruck gegen die Fahr- 
schiene geprefst, und zur Regelung des Bremsdruckes und zur 
Lösung der Bremse ist eine Kuppelung zwischen Bremsantrieh 
und Bremsgewicht eingeschaltet. Als wesentliche Teile treten 
hier Druckstangen und Doppelwinkelhebel auf, welche zwischen 
Kraft und Wirkung vermitteln. Durch sie wird bei teilweiser 
oder gänzlicher Ausriickung ein gegeusvitiges Verstellen des 
Bremsantriebes zum bremsgewichte durch den Rückdruck der 
Radreifen ermöglicht. Durch ein Rücklaufzewicht wird der 
Bremsantrieb in die ursprüngliche Stellung zum Bremsgewichte 


zurückgeführt. B—q. 


Bücherbesprechungen. 


Statische Bereehnung von Tunnelmauerwerk. Grundlagen und 
Anwendung auf die wichtigsten Belastungsfälle von Tr. = Ing. 
QO. Kommerell, Kaiserl. Baurat im Reichsamt für die 
Verwaltung der Reichsbalnen. Berlin, 1912. Ernst und 
Sohn. Preis 12 M. 


Das auf umfassender und eingehender Kenntnis der ein- 
schlagigen Veröftentlichungen beruhende Werk bringt zunächst 
die Unterlagen für die Beurteilung der Spannungszustände im 
Innern der Gebirgskoérper und zwar unter vergleichender 
Frörterung der Auffassungen von Coulomb. Culmann, 
Rankine, Engesser, Willmann, Ritter, worauf dann 
die Beurteilung namentlich der Anschauungen von Heim und 
Brandau aufgebaut werden, deren Ansichten über die Ab- 
hängigkeit des Gebirgsdruckes von der Höhe der Überlagerung 
entgegengesetzte sind. Der Verfasser kommt mit Brandau 
zu dem Schlusse, dafs die Forderung von Heim, die Wölb- 
stärke dauernd mit der Höhe der Überlagerung wachsen zu 
lassen. unbegründet ist. dafs dieses Mals vielmehr nur bei ge- 
ringer Überlagerung in gebrächem Gebirge unmittelbaren Ein- 
flufs auf die Beanspruchung der Wölbung haben kann. Die 
Strecken nahe dem Mundloche werden daher auch anders be- 
handelt, als die inneren Tunnelstrecken. 


Nach «dieser Vorbereitung wird dann eine ganze Reihe 
von Beispielen für Berechnung von Tunnelwölbungen unter den 
verschiedensten Verhältnissen, so ganz schiefer Querschnitte 
unter zeneigter Oberfläche gebrächen Gebirges geringer Höhe 
aus steil einfallender Schiehtung. durchgeführt. 

Wir zählen dieses Werk zu den besten Veröffentlichungen 
über das recht sehwierige Gebiet, das die Fassung weniger 
fest stehender Regeln ausschliefst: in einer Zeit. in der die 
ungenügende Beschaffenheit vieler alter Tunnel grofses Kopf- 
zerbrechen veranlalst. und die Antorderungen an den Tunnel- 
bau stetig und schnell wachsen, haben wir alle Ursache, das 
wohl gelungene Werk zu empfehlen. 


Für die Scbriftleitung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor a. D. rand, G. Barkhause 


C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. 


Der Industriebau. Monatschrift für die künstlerische und tech- 
nische Förderung aller Gebiete industrieller Bauten, ein- 
schlielslich aller Ingenieurbauten, sowie der gesamten Fort- 
schritte der Technik. Herausgeber E. Beutinger, Architekt. 
Stuttgart. Leipzig, C. Scholtze. Verlag W. Junghans. 
Jahrespreis 24 M. Sonderheft: DerLeipziger Haupt- 
Bahnhof: Preis 3 V. 

Das sehr gefällig, zum Teil farbig ausgestattete Heft 
bringt eine eingehende Beschreibung des Hochbaues des neuen 
Hauptbahnhofes in Leipzig in Grundrissen, Schnitten und Schau- 
bildern des Äulsern, des Innern und von Einzelteilen. Das 
Heft verdient eingehende Kenntnisnahme, denn es handelt sich 
um eine verständnisvolle Darstellung eines Werkes der Bau- 
kunst *), das zur Zeit auf seinem Gebiete das bedeutendste der 
Welt ist und nach Bau und Betrieb alle neuesten Erfahrungen 
und Fortschritte zur Geltung bringt. 


Gesehäftsanzeigen. Maschinenfabrik Augsburg-Nürnberg. Strafsen- 
bahnwagen. 25. Mitteilung. 


Das vorzüglich ausgestattete Heft bringt die Ansichten 
und Hauptmalse einer grolsen Zahl von Trieb-, Anhänge- und 
Dienst-Wagen verschiedener Zwecke, ferner neun verschiedene 
Unterzestelle und eine kurze Beschreibung der Wagenbau- 
anstalt in Nürnberg. Der Reichtum des gebotenen Stoffes 
entspricht der Güte der Ausstattung. 


Statistische Nachrichten und Geschäftsberichte von Eisenbahnver- 
waltungen. 

Statistischer Bericht über den Betrieb der unter König- 
lich Sächsischer Staatsverwaltung stehenden Staats- 
und Privat-Eiseubahnen mit Nachrichten über Eisenbahn-Neubau 
im Jahre 1911. Dresden. 


*) Organ 1912, S. 111: 1908, S. 4 und 36; 1906, S. 11, 55 
und 69. 
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— Druck von Carl Ritter, G. m. b. H, in Wiesbaden. 
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FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 


in technischer Beziehung. 


Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Nene Folge. XLIX. Band. 


Die Schriftleitung hält sich für den Inhalt der mit dem Namen des Verfassers 
versehenen Aufsätze nicht für verantwortlich. 
Alle Rechte vorbehalten. 


24, left. 1912. 15. Dezember, 


Das Eisenbahnverkehrswesen auf der Weltausstellung Turin 1911. 
C. Guillery, Baurat in München. 


Hierzu Zusammenstellung JIL der Bauverhältnisse und Zeichnungen Abb. 60 bis 70 auf Tafel LVII, Abb. 71 bis 82 und Abb. 84 auf 
‚Tafel LVIII und Abb. S3 und Abb. S5 bis 87 auf Tafel LIX. 


(Fortsetzung von Seite 545) 


II. B) Gepäck- und Postwagen. 
B. 1) Wagen für Regelspur. 


Nr. 26) Vierachsiger Gepackwagen der italie- 


nischen Staatsbahnen (Abb. 60, Taf. LVII) mit vier. 


Waschraumen und Aborten. Der Wagen stellt eine Abänderung 
der etwas älteren Bauart (Abb. 61, Taf. LVII) dar, bei der 
Waschräume und Aborte getrennt zu beiden Seiten des mittlern 
Ganges liegen, in dem die Schränke für Wäsche und die hoch- 
liegenden Hülfswasserbehälter untergehracht sind. In letztere 
wird das Wasser durch eine Kreiselpumpe nach Bedarf aus den 
in das Untergestell eingebauten Vorratbehältern gefördert. 
Waschräume und Aborte sind mit Dampf geheizt, warmes und 
kaltes Wasser steht gegen Bezahlung zur Verfügung. 

Nr. 27) Vierachsiger Post-Gepäckwagen der 
italienischen Staatsbahnen (Abb. 62, Taf. LVH) mit 
Seitengang neben dem Postabteile. Der Wagen läuft in 125 Aus- 
führungen. Abb. 63, Taf. LVII zeigt den Querschnitt durch 
das Abteil für Zugbegleiter, Abb. 64, Taf. LVII den Längsschnitt 
durch das Wagenende und das Drehgestell. 

Nr. 28) Vierachsiger Postwagen der deutschen 
heichspost von van der Zypen und Charlierin Deutz 
(Abb. 65, Taf. LVII) mit durchgehendem Seitengange und be- 
sonderm Abteile für den Briefverkehr. Der vordere Raum 


dieses Abteiles ist als Lager für geschlossene Briefbeutel ein- | 


gerichtet. Aufser der Niederdruckdampfheizung ist im Post- 
raume ein Ofen aufgestellt. Eine Feuerspritze von Gautsch 


wird im Postraume mitgeführt, zwei Rettungsleitern sind aufsen ` 


an die Langträger gehängt. An jedem Ende des Wagens ist 
ein Kleiderschrank eingebaut, an dem einen Ende nebeh Abort- 
und Waschraum. Im Übrigen ist die Ausrüstung für den Post- 
lienst die übliche. 

Nr. 29) Vierachsiger Postwagen der Wagen- 


bauanstalt in Gotha (Abb. 66, Taf. LVII) für die italie- ` 


nischen Staatsbahnen, mit besonderm Zollraume und zwei 
Bremserhäusern. 
Flacheisen, die Puffer des im Ganzen 18,03 m langen Wagens 


Organ für die Fortschritte des Eisenbabnwesens. Neue Folge. XLIX. Band. 


nationalen 
(Abb. 67, Taf. LVII). 
stimmt mit dem der Schlaf- und Speise-Wagen überein. Der 


aus Teakholz und Pitschpine. 
holz bekleidet. 
denen der mittlere unter Zollverschluls steht. und zwei Dienst- 
räume. 
in Schlaflager umwandeln lassen. 
einen Kleiderschrank, Waschraum und Abort, und zwei Hunde- 


nischen Staatsbahnen, 
erhältlich waren. 
und Faltenbälgen versehene Wagen von 10m Kastenlänge und 
6t Ladegewicht, enthielt nur einen Postraum und einen Raum 
für Gepäck und Begleitmannschaft. 
in Westinghouse- und Handbremse, Luftdrucksignal, Ein- 
richtung für Dampfheizung, elektrischer Beleuchtung und Not- 
Ölbeleuchtung. 
Bagnara in (renua ausgestellt. 


Reisende, 
(Abb. 69, Taf. Lui italienische Staatsbahnen, sizi- 
lisches Netz. 
Abmessungen des Wagenkastens und der Drehgestelle, sowie 
in der Ausstattung der Ill. Klasse mit dem gleichfalls von 


Die Sprengwerke der Längsträger sind aus 
yan der Zypen und Charlier für das sizilische Netz der 


| doppelt gefedert, aber nicht mit Ausgleichvorrichtung versehen. 


Der nur für die italienische begleitmannschaft bestimmte Abort 
zeigt die im Süden auch auf Bahnhöfen vielfach übliche ein- 
fache Ausstattung ohne Leibstuhl. 

Nr. 30) Vierachsiger Gepäckwagen der inter- 
Schlafwagengesellschaft für D-Zige 
Das Drehgestell (Abb. 68, Taf. LVID 


Untergestellrahmen ist ganz aus Eisen gebaut. das Kastengerippe 
Aulsen ist der Kasten mit Teak- 
Der Wagen enthält drei Gepäckräume, von 


In einem der letzteren sind Sessel vorgesehen, die sich 
Aufserdem enthält der Wagen 


kasten. 


Erwähnt sei en von der A.-G. Bauchiero in Turin 


gebauter zweiachsiger Post-Gepäckwagen der italie- 


dessen Zeichnungen und Malse nicht 


Der mit Stirnwandtüren, Ubergangsbracken 


Die Ausrüstung bestand 


Ein älınlich gebauter Wagen war von Attilio 


B. 2) Für Schmalspur. 
Nr. 31) Wagen III. Klasse mit 950 mm Spur für 
mit Abteilen für Post und Gepäck 
Der Wagen stimmt in der Bauart und den 


69 


24. Hoft. 1912. 
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italienischen Staatsbahnen gebauten Wagen Nr. 23, 5. 348 
(Abb. 58, Taf. XLV) überein. In die Drehgestelle ist eine 
besondere, an das Gestänge der Hard y- Bremse angeschlossene 
Bremse eingebaut (Abb. 70, Taf. LVII), die auf den Zahn- 
strecken in Wirksamkeit tritt. Die Zahnräder sind mit je 
zwei geriffelten Bremsrädern zusammen in Rahmen gelagert, 
die sich auf den mittlern Teil der Achsen der Drehgestelle 
stützen. Letztere sind einseitig von aulsen gebrenist, um Raum 
für die Zahnbremse zu erhalten. Der Gepäckraum dient der 
Begleitmannschaft zum Aufenthalte. 

Die Hauptmalse der Post- und Gepäck-Wagen sind in der 
Zusammenstellung III angegeben. | 


II. C) Güterwagen. 
C. 1) Wagen für Regelspur. 
1. a) Bedeckte Güterwagen. 

Nr. 32) Zweiachsiger Wagen zur Beförderung 
von Hohlgas, gebaut von der Wagenbauanstalt Linden-Hannover 
für die preulsisch-hessischen Staatsbahnen (Abb. 71, 
Taf. LVI). Der Wagenkasten ist licht 10,56 m lang, 2,70 m 
breit und 2,82m in der Mitte hoch. Da das Bremserhaus 
nicht hoch genug geführt werden konnte, um einen Ausblick 
über das Dach des Wagens zu ermöglichen, so ist es ganz 
herunter auf den Wagenfulsboden gesetzt. Die Bauart entspricht 
im Übrigen der der gewöhnlichen bedeckten Güterwagen. Für 
Truppenbeförderung ist die Aufnahme von 64 Mann vorgesehen. 

Nr. 33) Zweiachsiger Eilgutwagen der italie- 
nischen Staatsbahnen zur Beförderung von Eilgütern und 
Nahrungsmitteln (Abb. 72, Taf. LVIII). Stirnwandtären, Über- 
gangsbrücken und Faltenbälge erleichtern die Bedienung mehrerer 
zusammengestellter gleichartiger Wagen während der Fahrt. 
Im Innern sind teils feste, teils abnehmbare Gestelle zur Lagerung 
des Gutes angeordnet. In zwei einander schräg gegenüber 
liegenden Ecken ist je ein Bremserhaus eingebaut, das für 
gewöhnlich von aulsen betreten wird, aber auch von innen durch 
eine Tür zugänglich ist. Ein an die Dampfleitung angeschlossener 


II L L 


Heizkörper ist vorgesehen. Der Wagen nimmt im Kriegsfalle 
12 Bahren für Verwundete auf. 

Nr. 34) Zweiachsiger Pferdewagen der italie- 
nischen Staatsbahnen (Abb. 73, Taf. LVII), mit sechs 
Ständen für Pferde und zwei Räumen für Begleiter. Die 
Scheidewände der Stände sind zum Teil drehbar und werden 
als Schutzwände beim Verladen herausgedreht. In den Türen 
sind umlegbare Ladebrücken angebracht. Der Wagen ist für 
Einstellung in Schnellzüge eingerichtet. 

Nr. 35) Zweiachsiger Wagen für Kraftfahr- 
zeuge, innen mit Befestigungsriemen und Laufschienen ver- 
sehen (Abb. 74, Taf. LVIII). Breite und Höhe des Wagen- 
kastens sind möglichst grols genommen. Die Verladung der 
zu befördernden Fahrzeuge erfolgt durch eine vollständig zu 
öffnende Stirnwand. Für Kraftfahrzeuge ist eine Verladebrücke 
aus Walzeisen vorgesehen, die in zwei Hälften an den Längs- 
wänden auf dem Wagenboden mitgenommen wird. Der Wagen 
ist in Schnellzüge einstellbar. 

Nr. 36) Zweiachsiger Heizwagen der italie- 
nischen Staatsbahnen (Abb. 75, Taf. LVII) zur Heizung 
der Züge für Reisende auf Strecken mit elektrischem Betriebe 
und zur Hülfsheizung für lange Züge mit Dampflokomotiven 
vom Schlusse der Züge aus. 

Nr. 37) Zweiachsiger Wagen für Obst und 
Gemüse, Paris-Lvon-Mittelmeer-Bahn. Der ganz 
aus Holz gebaute Wagenkasten hat vollständig doppelte Ver- 
schalung an den Wänden, der Decke und den Türen. In jeder 
Seitenwand sind sechs vergitterte und von innen durch Läden 
verschliefsbare Offnungen, auf dem Dache sechs einstellbare 
Lüfter angeordnet. Der Wagen zeigt sonst keine Besonderheiten. 

Nr. 38) Zweiachsiger Wagen für Pferde und 
Vieh, belgische Staatsbahnen. Der Wagen weicht 
von üblichen Bauarten nicht ab. 

Nr. 39) Zweiachsiger Kühlwagen eigener Bauart 
der Aktien-Gesellschaft IHorme und Buire, für eine, die 
Beförderung leicht verderblicher Nahrungsmittel betreibende 


Abb. 38. Kühlwagen, französische Kühlwagen-Gesellschaft. 
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französische Gesellschaft (Textabb. 38). Der Wagen darf aufser 
einer Ladung von 3 t Eis, in.langsam fahrenden Zügen 11 t, 


und ist für den Verkehr auf allen mitteleuropäischen Strecken 


ausgerüstet. Die Eisladung genügt für die längsten vorkommenden ` 


Fahrten. Der Wagenkasten ist nach allen Seiten, auch im 
Fulsboden, doppelt verschalt und gegen Wärmedurchlals geschützt. 
Bei der Durchleitung der nach Bedarf gekühlten frischen Luft 


unreinigung der beförderten Ware vermieden, und dafs der 
von letzterer erzeugte Dunst mit abgeleitet wird. 

Nr. 40) Gedeckter Güterwagen der 
sischen Ostbahn (Abb. 76, Taf. LVIII). 
erwähnen, dals das Bremserhaus durch eine Schiebetür auch 
unmittelbar von der Stirnwand aus zugänglich ist. Der hoch- 
stehende Bremsersitz mit Ausblick nach vorn 
auf drei Stufen zugänglich. 

1. bD) Offene Güterwagen. 

\r. 41) Eiserner Kohleuwagen der italienischen 
Staatsbahnen (Abb. 77 und 78, Taf. LVIII) von 19t Lade- 
gewicht mit Bremserhaus. Der Wagenkasten ist ganz aus Eisen 
gebaut. bis auf das Bremserhaus und die Eichenholzunterlage 
unter dem gleichfalls eisernen Fulsboden. Die Bleche der Wände, 
Türen und Kopfklappen sind durch eingeprelste, kreuzförmig 


franzö- 


Es ist nur zu 


und hinten ist 


von einer Ecke zur andern verlaufende Rippen verstärkt. Zum ` 


Abstürzen der Kohlen ist nur der untere Teil der übrigens 
festen Stirnwand mit drei durch Winkelrahmen versteiften 
Klappen versehen, die durch eine geineinsame Daumenwelle 
verschlossen werden und in der Kopfausicht in Abb. 77, 
Taf. LVIII ersichtbar sind. Abb. 78, Taf. LVIII zeigt denselben 
Wagen ohne Bremse. 

Nr. 42) Vierachsiger bordloser Wagen der italie- 
nischen Staatsbahnen von 40t Ladegewicht (Abb. 79, 
Taf. LVIII) zur Beförderung von Schienen und Langholz. Die 
eisernen Seitenrungen sind um Bolzen drehbar, die wagerecht 
an den Langträgern befestigt sind, 

Nr. 43) VierachsigerSelbstentlader der Wagen- 
bauanstalt Uerdingen von 50t Ladegewicht (Textabb. 39, 


Abb. 39. Selbstentlader der Wagenbauanstalt Uerdingen. 


“uteho fmingshütte Oberhausen (Rheinland) } 850 / 


Abb. 80, Taf. LVIII). Die Anordnung der Entladeklappen ist 

dieselbe, wie bei dem in Brüssel ausgestellten zweiachsigen 

Selbstentlader von 20 t Ladegewicht desselben Werkes*). Auch 

bei den vierachsigen Wagen ist das ganze Untergestell mit 
*) Organ 1911, S. 226 und Abb. 1 bis 8, Taf. XXVI. 


| preufsisch-hessischen Staatsbahnen gebaut, nur der obere Aufbau 
in Eilgutzügen 6 t und in Schnellzügen 4 Waren mitführen, ` des Wagenkastens ist dem Verwendungszwecke angepalst. 


der entsprechenden Seite hin bewegt wird. 


Rahmen und Ausrüstung nach den Musterzeichnungen der 


Die 
Langträger sind grade durchgeführt. 

Eine von demselben Werke ausgestellte Sammelung von 
Schmiedestücken, wie Achsgabeln, Fulstritthalter, Pufferkörbe, 
Bremswellen, Federstützen, Sicherheitshaken gab eine Übersicht 
des in Deutschland üblichen Verfahrens der Herstellung dieser 


durch den Wagen, ist darauf gerücksichtigt, dals eine Ver- Teile aus einem Stücke ohne Schweilsung. 


Nr.44) Zweiachsiger Selbstentlader der Orenstein 
und Koppel — Arthur Koppel Aktiengesellschaft, von 20 t 
Ladegewicht mit Seitenentleerung (Abb. 81, Taf. LVII). Der 
wagerechte Boden des trichterformigen Wagenkastens bildet 
hier die Entladeklappe, indem er sich um die eine oder andere 
Längsseite herunterklappen läfst und dann einen Teil der 
Rutsche bildet. Die Längswände des Wagenkastens sind nicht 
durch Entladeöffnungen unterbrochen. Das Untergestell mit 
Zubehörteilen entspricht den Musterzeichnungen der preulsisch- 
hessischen Staatsbahnen, soweit nicht die dem Verwendungs- 
zwecke angepalsten besondern Einrichtungen in Frage kommen 

Die Bodenklappe ist zwangläufig geführt, so dafs Stölse 
beim Öffnen der Klappe vermieden werden, der Verschluls 
erfolgt von der Endbühne des Wagens aus. Nach Freigabe 
des Daumenverschlusses der einen oder andern Längsseite ruht 
die Bodenklappe nur noch auf Kniehebeln, die sich mit Ketten- 
und Schneckengetriebe nach der einen oder andern Seite hin 
einknicken lassen, so dals der Stützpunkt sich senkt und nach 
Die Bewegungs- 
vorrichtung der Stützhebel ist mit «den Daumenverschlüssen 
zwangläufig verbunden, so dafs nach Öffnung des Verschlusses 
der einen Seite die Bewegung der Stützhebel nur nach der 
entgegengesetzten Seite hin möglich ist. Gleichzeitig wird der 
Verschluls der andern Seite gesperrt. Die Daumen lassen sich erst 
wieder in Verschlulsstellung bringen, wenn die Bodenklappe in die 
wagerechte Lage zuriickgedreht ist. Der Schneckentrieb sperrt 
selbst, so dals die Bodenklappe auch bei unbeabsichtigter Entriegel- 
ung der Daumen geschlossen bleibt, aufserdem ist er in geschlos- 


sener Stellung der Klappe vollständig entlastet. Die Verschlulsbe- 
wegung wird durch eine 


SÉ , Blattfeder unterstützt. 
` die beim Öffnen der 
Klappe gespannt wird. 


Bei grölseren Wagen wird 
auch Prefsluft zum Öffnen 
und Schlielsen der Boden- 
klappe zu Hülfe genom- 
men, dann können die 
Bodenklappen eines gan- 
zen Zuges von der Lo- 
komotive aus bewegt 
werden. Gegenstand ge- 
setzlichen Schutzes ist die Aufhängung der Bodenklappe in 
Gelenklagern, der zwangläufige Antrieb, die Verriegelung und 
die Anordnung der erwähnten Blattfeder zur Unterstützung 
der Schlulsbewegung. 

Der später zu besprechende vierachsige Selbstentlader 
65 * 
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desselben Werkes für Schmalspur, Nr. 53, hat andere Ein- 
richtungen. 

Nr. 45) Zweiachsiger Niederbord-Wagen der 
französischen Nordbahn von 20t Tragfähigkeit mit Klapp- 
bord (Abb. 82, Taf. LVIII). Die Bauart ist aus der der älteren 
Wagen derselben Gattung durch Verlängerung der Bühne 
von 7,7 auf 10 m und Vergrölserung des Achsstandes von 
3,55 auf 6 m entstanden. Die Verlängerung hat die Unter- 
stützung der Langträger durch ein Sprengwerk nötig gemacht. 
Um die Wagen möglichst vielseitig verwendbar zu machen, sind 
sie mit herabklappbaren Bordwänden von 0,5 m Höhe versehen, 
so dals die Tragfähigkeit bei Ladung von Sand oder Steinschlag 
voll ausgenutzt werden kann. Die Bordwände sind durch 
Rungen aus Stahlgufs gestützt, die für die Längswände auf 


deren innerer Seite angeordnet und im Untergestelle abnehmbar _ 


befestigt sind, an den Stirnenden sind sie aufsen drehbar an 
den Kopfträgern angebracht: 

Seit 1909 hat die französische Nordbahn 1000 Wagen 
dieser Gattung beschafft. . 

Nr. 46) Zweiachsiger Hochbord-Kohlenwagen 
der französischen Ostbahn (Abb. 83, Taf. LIX) mit 
20t Tragfähigkeit. Der Wagen zeigt in den Einzelheiten 
Beispiele neuerer französischer Ausführungen. 

Nr. 47) Zweiachsiger Hochbord- E EE 
der italienischen Staatsbahnen von 19t Tragfähigkeit. 
Der Wagen bildet eine Vereinigung der Bauarten der betreffenden 
Wagengattung der Mittelmeerbahn und des adriatischen Netzes, 
er ist auch für Kriegszwecke eingerichtet, zeigt keine Be- 
sonderheiten. | Ä | a” 
1.6): E 

Nr. 48) Zweiachsiger Kesselwagen von Piaggio 
und Co. Der 16 cbm- fassende Kessel ist aus mehreren 
Schüssen zusammengesetzt, die auf der Innenseite nebst der 
Einsteigleiter durch Schmelzüberzug gegen den Angriff von 
Säuern geschützt und durch Flanschverschraubung mit metalli- 
scher Zwischenlage verbunden sind. Gegen die Folgen un- 
befugter Öffnung der seitlichen Entleerungshähne sichert ein 
dazwischen eingebauter, von der obern Einsteigöffnung zu be- 
dienender Hahn. Im Abstande von etwa 8 cm umgibt den Kessel 
eine durch Sauger entlüftete Holzumkleidung, 
Eternit belegt ist. Die Sattellager, 
dem Untergestelle ruht, 
sehen. 


mit denen der Kessel auf 
sind mit federnder Zwischenlage ver- 
Die Bauart ist gesetzlich geschützt. 

Der Kessel eines ähnlichen von Togni in Brescia ge- 
bauten Wagens mit 18 t Ladegewicht ist mittels Schweilsung 
ganz ohne Nieten und Verschraubungen gefertigt, auch die 
Befestigungswinkel und Füllstutzen sind mit Hülfe von Wasser- 
gas angeschweilst. 

Nr. 49) Zweiachsiger Weinwagen. Die zwei 
Wagen sind den italienischen Verkehrsverhältnissen entsprechend 
mit hölzernen Bottichen (Textabb. 40) zur Beförderung von 
Wein, Most und geprelsten Trauben ausgestattet. Die Bottiche 
sind nach den Enden der Wagen zu so gelagert, dafs rund 
herum Raum zur Überwachung der Dichtheit bleibt. Der Ein- 
und Ausbau erfolgt durch die Stirnwände des geschlossenen 
Wagenkastens, die Lüftung durch die Stirnwände und die Decke. 


Abb. 40. Weinwagen, italienische Staatsbahnen. 
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Bei dem Leihwagen der «Ausiliare»-Gesellschaft liegen die 
Schiebetüren auf der innern Seite der Längswände zu besserm 
Schutze gegen Beschädigung und gegen das Durchdringen von 
Regen. | 

C. 2) Güterwagen für Schmalspur. 


2. a) Bedeckte Güterwagen. 

Nr. 50) Zweiachsiger Stückgut- und Viehwagen 
(Abb. 84, Taf. LVIII) der italienischen Staatsbahnen 
von 12 t Tragfähigkeit, für 950 mm Spur. Der Wagen ist mit 
Luftsaugebremse und Leitungen ausgestattet. Die Einzelheiten 
gehen aus Nr. 51 und Nr. 52 hervor. 


2. b) Offene | Güterwagen, 
Nr. 51) Zweiachsiger eiserner Hochbordwagen 
der italienischen Staatsbahnen von van der Zypen 


und Charlier (Abb. 85, Taf. LIX) von 12 t Tragfähigkeit, 


die aufsen mit ` 


init herabklappbarem Bügel zum Uberspannen der Wagendecke. 


Die Handbremse liegt aufserhalb des Bremserhauses. Der 
Wagen ist mit Hardy-Bremse ausgestattet. 
Nr. 52) Zweiachsiger Niederbordwagen der 


italienischen Staatsbahnen mit Drehschemel und Klapp- 
borden von van der Zypen und Charlier, für 950 mm 
Spur und 10 t Ladefähigkeit (Abb. 86, Taf. LIX). Das Bremser- 


haus ist beiderseitig offen ohne Türen. 


Die Wagen Nr. 50 bis 52 sind zur Einstellung in gemischte 
Züge bestimmt und dementsprechend mit durchgehender Bremse 
und Dampfheizleitung ausgerüstet. Die schärfsten Bogen der 
betreffenden Strecken haben 90 m Halbmesser. 

Nr. 53) Vierachsiger Selbstentlader der Oren- 
stein und Koppel — Arthur Koppel Aktiengesellschaft 
(Abb. 87, Taf. LIX). Die beiderseitig im Boden angeordneten 
Entleerungsklappen werden von der Stirnseite des Wagens 
aus durch nur einen Handhebel bedient. Die Bewegung 


‘erfolgt zwangläufig und in Verbindung mit der Verriegelung 


(Textabb. 41). Die ebenfalls geschützte Anordnung weicht von 
der des Wagens Nr. 44 (Abb. 81, Taf. LVIII) ab. Das Hebel- 
werk der Textabb. 41 entspricht der Entleerung nach links. Der 
Längsschlitz b ist so angeordnet,- dafs der Hebel a beim Herum- 
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legen des Hand- 
hebels a, nach 
rechts 
keinen Antrieb auf 
das Gestänge c aus- | 
übt. Indes wird 
durch das Ge- | 
stänge d dieKlappe 
e geöffnet, diese 
öffnet die Ver- 
schlufsdaumen f 
und hierdurch wird 


die Stange ce mitgenommen, In der Verschlufsstellung wird der 
 Handhebel a, selbsttätig durch einen Stift verriegelt, der 
unter den angegebenen Hakenhebel greift. Vor dem Öffnen ` 


Abb. 41. Selbstentlader. Anordnung des 
Handhebels für die Entleerungsklappen. 


Abb. 42. Schutzkorb für Wagenkuppeler. 
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einer Klappe wird die Verriegelung durch Anheben des Haken- 


hebels ausgelöst. 


D. 2) Einzelheiten. 

Nr. 54) Schutzkorb für Wagenkuppeler von U. 
Fogli und Söhne in Consandolo. Die schon in 1910 vom 
italienischen Ministerium für Landwirtschaft, Industrie und 
Handel mit einem Preise bedachte Vorrichtung (Textabb. 42) 
wird erwähnt, weil dadurch ein neuer Gedanke verwirklicht 
ist. Ein über die Puffer gehängter Schutzkorb aus Formeisen 
und Drahtgeflecht soll den Wagenkuppelern das Ubersteigen 
über die Puffer und das gefahrlose Bedienen der gewöhn- 
sowie der Bremsen- und Heiz- 
In Textabb. 42 sind 1 die den 
Rahmen des Korbes bildenden 
Formeisen, mit 3 sind Boden 
und Wände aus Drahtgitter 
bezeichnet. Die Vorrichtung 
soll an je einem Puffer, stets 
entweder am flachen oder ge- 
wölbten, angebracht und durch 
Schraubenbolzen 4 oder Bü- 
gel 6 und 7 aulser der Winkel- 
stütze 5 dauernd mit den 
Wagen verbunden werden. Der 
runde Teil 10 umhüllt die 
Stolsscheiben, die Fufstritte 
12 und 15 und der Hand- 
griff 13 ermöglichen das Über- 
steigen, 


lichen Schraubenkuppelung, 
Kuppelungen ermöglichen. 


(Fortsetzung folgt.) 


Die Ausbildung der Lokomotivmannschaft bei den badischen Staatseisenbahnen. 


Dr. Hefft in Karlsruhe. | 
einem technischen Hilfsbeamten der Maschineninspektion im 


Beisein des Werkstattevorstehers vorgenommen wird, nachzu- 


I. Allgemeines. 


Für die Ausbildung und die Prüfung der Lokomotiv- 
mannschaften sind die bundesrätlichen Bestimmungen über die 
Befähigung von Eisenbahn-Betriebs- und Polizeibeamten mals- 
gebend.*) Der Kisenbahnverwaltung bleibt es überlassen, wie 
sie sich die Überzeugung verschaffen will, ob die Mannschaften 
diese Befähigung besitzen. Für die Prüfung der Lokomotiv- 
mannschaften ist nur besonders vorgeschrieben, dafs die Loko- 
motivführer eine Prüfung vor einem höhern maschinentech- 
nischen und einem betriehstechnischen Beamten abzulegen, und 
die Befähigung zur Führung einer Lokomotive durch Probe- 
fahrten unter Aufsicht eines höhern maschinentechnischen Be- 
amten nachzuweisen haben. 

Bei den badischen Staatseisenbahnen werden nur Schlosser 
oder Mechaniker zum Heizerdienste zugelassen, die körperlich 
tauglich, mindestens 21 Jahre alt sind und mindestens ein 
Jahr in einer Kisenbahnwerkstatte beschäftigt waren. Vor 
oder wenigstens in der ersten Zeit ihrer Verwendung im 
Heizerdienste haben sie in einer Prüfung, die gewöhnlich von 
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weisen: 

1. Die Kenntnis der (Gegenstände des Volkschulunter- 
richts, besonders Lesen, Schreiben und Rechnen in vier Grund- 
arten, auch mit gewöhnlichen und Dezimalbrüchen. 

2. Die Kenntnis der Dienstanweisungen für Lokomotiv- 
die Kenntnis der Fahrdienstvorschriften 
Dienst- 


führer und Heizer. 
und des Signalbuches, soweit diese Vorschriften den 
kreis der Heizer berühren, und der Anweisung zur Heizung 
der Personenwagen; die Kenntnis der Anweisung für den Ge- 
brauch der Luftdruckbremse. 

Aus den unter 2. genannten Dienstanweisungen werden 
den Prütlingen mindestens 25 Fragen vorgelegt. 

Mit Rücksicht auf die später folgende gemeinschaftliche 
Ausbildung der Heizer in der Heizerschule muls bei der 
Prüfungsabnahme und bei der Beurteilung der Prüfunzsarbeiten 
von den verschiedenen Maschineninspektionen möglichst gleich- 
mälsig verfahren werden. Um diese (rleichmälsigkeit zu wahren, 
werden die Prüfungsergebnisse der Generaldirektion vorgelegt, 
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die darüber wacht, dafs die Mindestforderungen nicht unter- 
schritten werden. 

Bei den derzeitigen Anstellungsverhältnissen dauert es 
etwa fünf Jahre bis die Ersatzheizer sich um cine etatsmalsige 
Weizerstelle bewerben können. Dem Gesuche, das eine aus- 
führliche und vollständige Darstellung des Lebenslaufes ent- 
halten soll, sind die Zeugnisse über Geburt, Leumund, Be- 
schäftigung seit Austritt aus der Schule, der Ausweis über das 
Militärverhältnis und die Schul-, Lehr- und Gewerbeschul- 
Zeugnisse anzuschlielsen. Findet die Generaldirektion die 
Nachweise genügend und den Mann für den Dienst als Heizer 
und spätern Führer anscheinend tauglich, so wird er zu einem 
Ausbillungskurse in die Hleizerschule einberufen, die der 
Hauptwerkstätte in Karlsruhe unterstellt ist. 

Wer die Prüfung am Schlusse des 2,5 Monate dauernden 
Kurses besteht, wird von der Generaldirektion als Heizer an- 
gestellt, oder der Prüfungsnote entsprechend in die Liste der 
Anwärter für Heizerstellen eingereiht. Wer nicht besteht, 
kann noch zu einem weitern Kurse zugelassen werden; besteht 
er die Prüfung abermals nicht, so wird er für immer abge- 
wiesen. Je nach dem Bedarfe an Lokomotivführern werden die 
Heizer etwa 3—4 Wochen unter der Aufsicht eines Lokomotiv- 
führers im Fahrdienste eingeübt nnd zur Führerprüfung her- 
angezogen. Zurzeit werden die Heizer zu dieser Prüfung zu- 
gelassen, die die Heizerschule vor durchschnittlich 7 Jahren 
verlassen haben. Die Prüfung wird mündlich von einem aus 
drei Beamten bestehenden Ausschusse abgenommen, dem der 
Vorstand der Maschineninspektion als Vorsitzender und ein 
technischer Beamter der Maschineninspektion, sowie der Werk- 
stättevorsteher als Beisitzer angehören. Im Sinne der bundes- 
rätlichen Bestimmungen und in Anlehnung an den Unterricht 

in der Heizerschule werden hierbei folgende Fragen gestellt: 


1. Fünf Fragen über die Eigenschaften und die Behandelung 
der im Maschinenbaue und Betriebe zur Verwendung 
gelangenden Stoffe. 

9, Fünf Fragen über einfache physikalische Gesetze und 
die Eigenschaften des Wasserdampfes. 

3. Fünfzehn Fragen über die Bauart der Lokomotiven und 
deren einzelne Teile. 

4. Zwanzig Fragen über die Behandelung der Lokomotive 
während der Fahrt und in kaltem Zustande. 

5, Fünf Fragen über die Kinrichtung und Handhabung der 
selbsttitigen und der nichtselbsttätigen Westinghouse- 
Luftdruckbremse. 

6. Fünfundzwanzig Fragen über die in der Eisenbabnbau- 
und Betriebs-Ordnung, den Fahrdienstvorschriften, den 
Vorschriften über den Verschiebedienst, dem Signal- 
buche, der Dienstanweisung für die Lokomotivführer und 
Heizer, den Dienstanweisungen der Stationsmeister, Zug- 
führer und Schaffner, Wagenwärter, Bahn- und Weichen- 
wärter enthaltenen Bestimmungen. 

Die Fragen über die Dienstanweisungen werden auf solche 
Gegenstände beschränkt, die mit den Obliegenheiten des Loko- 
motivführers in Verbindung gebracht werden können, deren 
Unkenntnis dem Führer in Ausübung seines eigenen Dienstes 
nachteilig werden, und ihn gegebenfalls straflällig machen kann. 


Die Probefahrten, die vom Vorstande der Maschinen- 
inspektion und dem Werkstättevorsteher überwacht werden. 
sollen sich auf alle im Fahrdienste vorkommenden Leistungen 
erstrecken. Die Probefahrten finden deshalb bei Schnell-, Per- 
sonen- und Güterzügen statt, und die prüfenden Beamten 
müssen sich die Überzeugung verschaffen, ob der Prüfling im 
Nachschub-, Vorspann- und Verschiebedienst genügend Gewandt- 
heit besitzt. 

Wenn der Heizer die Prüfung bestanden bat, wird er 
von der Generaldirektion zum Ersatzführer ernannt und erhält 
die Berechtigung zur selbständigen Führung einer Lokomotive. 
Im Allgemeinen bleibt der Ersatzführer noch im Dienste eines 
Heizers, wird aber bei Bedarf zunächst aushülfsweise und 
später ausschliefslich im Führerdienste verwendet. Bei Frei- 
werden etatsmifsiger l’ührerstellen werden die Ersatzführer zu 
Lokomotivfihrern befördert. In den letzten Jahren dauerte es 
etwa vier Jahre. bis der Ernennung zum Ersatzfihrer die Be- 
förderung zum Lokomotivführer folgte. 


II. Die Heizerschule. 


Mit dem Ausbaue des Unterrichtswesens für die Loko- 
motivmannschaften begann die Generaldirektion der badischen 
Staatsbahnen schon im Jahre 1873. In einem im Wesentlichen 
heute noch mafsgebenden Lehrplane wurden die Unterrichts- 
gegenstände zusammengestellt. In dem ersten Teile dieses 
Planes waren die Unterrichtsgegenstände aus der Naturlehre 
vorgeschrieben, die zum Verständnisse des zweiten praktischen 
Teiles vorausgesetzt werden mulsten. Die Ersatzheizer und 
Heizer, die im Fahrdienst entbehrt werden konnten, wurden 
von den technischen Beamten der Maschineninspektion oder der 
Werkstätten an zwei oder drei Tagen der Woche unterrichtet. 
Der Unterricht wurde in die Abendstunden von 6 bis 7 Uhr 
verlegt, damit weder dem Werkstättendienste der Mannschaften, 
noch der dienstlichen Tätigkeit der Lehrer Abbruch geschehe. 
Der Unterricht war aber von geringem Erfolge begleitet, weil 
die Mannschaften nicht in dem erforderlichen Umfange vom 
Dienste befreit werden konnten, und weil sie häufig durch 
den Dienst so ermüdet waren, dafs sie dem Unterrichte nicht 
mehr mit Aufmerksamkeit folgen konnten. Im Jahre 1881 
wurde deshalb die jetzt noch bestehende Heizerschule errichtet 
und der Hauptwerkstätte in Karlsruhe unterstellt. Zur Zeit 
finden jährlich drei bis vier Kurse von 2,5 Monaten statt, an denen 
je 30 bis 40 Ersatzheizer teilnehmen. Die Heizerschüler er- 
halten täglich auch für die schulfreien Tage eine Vergütung 
von 5 Mark, die auswärtigen freie Fahrt aber keine Zug- 
kostenvergütung. 

An den Wochentagen erhalten die Schüler vormittags vier 
Stunden Unterricht. Abwechselnd hat jeweils die eine Hälfte 
der Schüler nachmittags unter Aufsicht des Lehrers Schul- 
aufgaben zu fertigen, oder in Wiederholungstunden über die 
erworbenen Kenntnisse Rechenschaft abzulegen. Die andere 
Hälfte mufs jeweils in der Lokomotivwerkstatte beim Zusammen- 
baue der Lokomotiven beschaftigt werden, damit die Heizer 
die Bauart der Lokomotiven kennen lernen. Auf die Ausübung 
der praktischen Tätigkeit während des Schulbesuches kant 
nicht verzichtet werden, weil den meisten Heizern in den 
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Werkstätten ihres Dienstsitzes wohl Gelegenheit gegeben 
Lokomotiven älterer Bauart, nicht aber auch solche neuerer 
Bauart in ihren wichtigen Einzelheiten kennen zu lernen. Der 
Unterricht wird von einem mittlern maschinentechnischen Be- 
amten erteilt, der während der Schulzeit durch die Lehrtätig- 
keit vollständig in Anspruch genommen ist. 


Der Unterricht erstreckt sich auf folgende Gegenstände : 


I. Theoretische Lehrgegenstände. 


l. Arithmetik. Rechnen mit sewöhnlichen und Dezimal- 
brüchen, Erklärung der Quadrat- und Kubikzahlen, 
Gleichungen mit einer Unbekannten. 

. Geometrie. Grundgebilde der Geometrie, Strecke und 
Winkel, Symmetrische Lage, Kreis, Dreieck, Viereck, 
Vieleck, Oberflächen und Inhalte der 

3. Physik. 

a) Mafseinheiten. 

b) Mechanik. Bewerung und Ruhe, gleichförmige Be- 
wegung, Fallbewegung, Schwerkraft, Gewicht, Fall- 
maschine, gleichförnig beschleunigte Bewegung, Be- 

schleunigung des freien Falles, Malse, Kraft, Wurf- 
bewegung, Arbeit, 
der Kräfte, Gleichgewicht auf der 

Schraube, Keil, Kräftepaar, 

Flaschenzug, Arten des 
keit, Wage, Fliehkraft, 

Feste Körper. 

Körper, Kohäsion, Elastizität, Reibung. 

Flüssigkeiten. Flüssige Körper, Fortpflanzungsgesehwin- 

digkeit des Druckes, Wirkung der Schwerkraft, Boden- 

druck, Seitendruck, Auftrieb. Archimedisches Gesetz, 

Spezifisches Gewicht, Schwimmen, Zusammendrück- 

barkeit der Flüssigkeiten, Adhäsion. 


to 


Körper. 


schiefen Ebene, 
Schwerpunkt, Hebel, Rolle, 
Gleichgewichtes, Standfestig- 
Pendel, Schwerkraft. 


Allgemeine Eigenschaften der festen | 


| 
Gase. Spannung, Gewicht der Luft, Luftdruck, Baro- 


meter, Mariotte'sches Gesetz, Manometer, Luft- ` 


punpe, Anwendung des Luftdruckes, Heber, Pumpen. ` 


f 
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Wärme. Thermometer, Ausdehnung der Körper, be- 
sonderes Verhalten des Wassers, Schmelzen, Schmelz- 
punkt, Schmelzwiirme, 
Sieden, Eigenschaften des gesättigten und überhitzten 
Dampfes, Verdampfung im lufterfallten Raume, Ver- 
dampfungswarme , Spezifische Wärme, Wirmeleitung, 
Wärmestrahlung, 


4. Chemie. Sauerstoff, Wasserstoff, 


Stickstoff, Kohlenstoff, 
Kohlensäure, 


Kohlenoxyd, Kolilenwasserstoffe, Holz und 


des Wassers. 
II. Praktische Lehrgegenstände. 


- Kessel der Lokomotive und Zubehör. 
a) Bauart der Kessel. 


h) Ausführung der Einzelteile. Baustoffe, Blechverbind- 


Wärmeeinheit, Dampfbildung, | 


ungen und Verankerungen, Schmelzpfropfen, Lagerung | 


des Kessels, Rost, Feuergewölbe, Aschkasten, Feuer- 
türen , Heizrohre , 
Wasserabscheider. 


Stehbolzen, Auswaschöffnungen, ` 


i 


ist, ` 


| 
Zusammensetzung und Zerlegung 


klaren Begriff haben, er braucht weniger zu wissen, 
Steinkohle, Verbrennung und Flamme, Luftmangel und ` 


Luftüberschufs in der Kesselfeuerung, Härte und Reinigung 


Rahmen, Rahmenverbindungen, Verbindung des Kessels 
mit dem Rahmen, Feuerkistenträger, 
zwischen Lokomotive und Tender. 

d) Achslager und Führungen. 

c) Tragfedern und Ausgleichhebel. 

f) Bewegliche Laufachsen und Drehgestelle. 
2, Triebwerk der Lokomotive. 

a) Kurbelgetriebe. 

b) Zwillings- und Verbund-Wirkung, verschiedene An- 
ordnungen des Triebwerkes, Bauart de Glehn, 


Mallet-Rimrott, Courtin, Gölsdorf, Zahn- 
radantrieb. 


Kuppelung 


c) Steuerungen von Stephenson, Allan und Heu- 


Singer, 

d) Ausführung der Triebwerksteile , 
Gestange, Flach-, Kanal-, 
Schieber, Stopfbüchsen 

c) Anfahrvorrichtungen von Gölsdorf und Maffei. 

fi Berechnung und Wirkung der Gegengewichte, 


Zylinder, Kolben, 
Entlastungs- und Kolben- 


3. Ausrüstung der Lokomotiven. 

a) Kesselverkleidung und Führerhaus. 

b) Ausrüstungsteile. Regler, Dampfpfeife, Dampfventile, 
Druckzeiger , Wasserstandszeiger , Sicherheitsventile, 
Schmiervorrichtungen und Schmierpressen, Sandstreu- 
vorrichtung, Strahlpumpen, Ausblaschähne, Kessel- 
ablafshähne. Lufteinlalsventile. 

4. Tender. 


5. Bremsen. Handbrenisen. selbsttätige und nichtselbsttätige 
\Westinghouse-Bremse. Dampfbremse, Rückdruck- 
bremse. 

6. Leistungsfähigkeit der Lokomotive, Zugkraft, Lauf-, 
Steigungs- und Kriimmungs-Widerstand. 


~] 


. Behandelung und Wartung der Lokomotive. Feuern, 
Speisen, Schmieren, Ursachen der Kesselexplosionen, Unter- 
suchung der Lokomotive vor und nach der Fahrt. Mafs- 
nalımen bei Schadhaftwerden der Lokomotive. 

Der Unterricht wird in 

leicht fafslicher Form gegeben, 


allgemein verständlicher und 
jedes tiefere Eingehen in die 
Theorie und die Anwendung mathematischer Ausdrücke wird 
vermieden. Der künftige Führer soll die Mechanik seiner 
Lokomotive und deren Behandelung gründlich verstehen und 


‚ soll diese Kenntnisse auch richtig nachweisen können. Von 


den physikalischen Vorgängen und Erscheinungen soll er einen 
warum, 
als dals sich die Sache so verhält. Besonders gründlich werden 
die Gegenstände der Naturlehre behandelt, die für den Dienst 
des Lokomotivführers von besonderer Wichtigkeit sind. So 
wird auf die Vorgänge bei der Verbrennung und Verdampfung 
näher eingegangen, während es bei anderen Gegenständen, wie 
Wärmeeinheit, Wärmegleichwert. als genügend erachtet wird, 
wenn der Führer weils, was unter Wärmeeinheit verstanden 
wird, dals Wärme in Arbeit umgesetzt werden kann und eine 
Wärmeeinheit einer bestimmten Arbeitsgrölse gleichwertig ist. 

Bei den geringen Vorkenntnissen, die die Schüler in der 
Volksschule erworben und in den langen Jahren der Berufs- 


egy 


arbeit  grölstenteils. wieder verloren haben, denn Gewerbe- 
schulen haben meist nur die Heizer besucht. die ihr Hand- 
werk in der Stadt erlernt haben, müssen Lehrer und Schüler 
sich sehr bemühen, wenn sie in der kurzen Zeit das Unter- 
richtsziel erreichen wollen. Zur Erleichterung des Verständ- 
nisses dienen die in grofser Zahl vorhandenen Lehrmittel, von 
denen einige in Abb. 1 bis 8, Texttaf. B und 9 bis 17, Test- 
taf. C dargestellt sind. Aufser den bekannten Lehrmitteln für den 
physikalischen Schulunterricht sind es vor allem Steuerungs- 
modelle, Schnitte dureh ausgemusterte Flach- und Kolben- 
Schieber, Anfahrvorrichtungen, Strahlpumpen, Schmierpressen, 
Radreifenbefestigungen, Luftsaugeventile, ferner ganze Ventil- und 
Flach-Regler, Stangenköpfe, feste und verstellbare Blasrohr- 
mundstücke, Entlastungschieber, Sicherheitsventile. Wasserstands- 
zeiger, Geschwindigkeitsmesser, Bauteile der Lokomotivkessel, der 
Überhitzereinrichtungen. Die selbsttätige und die nicht selbst- 
tätige Westinghouse-Premse sind in der aus den Abb. 2 
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und 3, Texttaf. B ersichtlichen, betriebsfähigen Einrichtung 
zusammengebaut: für die einzelnen Teile der Bremseinrichtung 
wie -Luftpumpe, Bremszylinder, Steuerventile, Führerbrems- 
ventile, Druckregeler, Druckregelventile, sind bewegliche 
Modelle, Schnitte oder ganze Stücke vorhanden. die zur Fr- 
klärung beim Unterrichte verwendet werden und den Schülern 
in den :Vorbereitungsstunden zur Verfügung stehen. 

Für den theoretischen Teil des Unterrichtes wird ein 
Leitfaden benutzt, ein solcher für den ganzen Unterrichtstott 
liegt im Entwurfe vor. | u | 

Nach Vollendung des Kurses werden die Schüler von dem 
Lehrer, der den Unterricht erteilt hat, in Gegenwart des Vor- 
standes der Hauptwerkstitte mündlieh geprüft. Das Schlufs- 
urteil wird aus den einzelnen Urteilen über Fleils, Befähigung 
und Fortschritt, jeweils getrennt für die Leistungen in der 
Schule und der Werkstätte, und aus «dem vierfach bewerteten 
Mittel der Prüfungsurteile berechnet. 


Über den Lauf steifachsiger Fahrzeuge durch Bahnkrümmungen. 
Ingenieur Dr. K. Schlöß in Wien. de 


Den Bemerkungen des Tr.:\ng. Heumann*) zu dem 
frühern Aufsatze über denselben Gegenstand **) ist zunächst. ent- 
gegen zu halten, dals die Untersuchungen von Dr. ng. 
Uebelacker***), auf welehe Heumann Bezug nimmt, schon 
aus dem Grunde auf den vorliegenden Fall nicht ohne. Weiteres 
anwendbar sind, weil sie auf eine andere Richtung abzielen | 
und daher nicht vorweg für den hier behandelten Gegenstand ` 
als Grundlage herangezogen werden können. 

Heumann setzt, in vermeintlicher Anlehnung an die 
Ableitung von Uebelacker, die Arbeit, die bei der Fort- 
bewegung des Fahrzeuges um den Winkel y in der Bahn- 
krümmung geleistet wird, gleich der Summe aus den Arbeiten 
der Reibung zwischen Rädern und Schienen bei der Ein- 
drehung der Räderpaare in ihre sich gleich bleibende Richtung 
zum Krümmungsmittelpunkte. Aus dieser Gleichsetzung er- 
geben sich Krümmungswiderstände für die Tonne Wagen- 
gewicht, die wesentlich gröfser sind, als jene die allein aus der 
Gegenüberstellung der gleichgerichteten Arbeitsleistungen, also 
der Werteile be und b’e‘ der Gleitwege der Räder auf den 
Abb, I. Zerlegung der Reibungs- Abb. 2. Anlaufendes Rad der 


wege zwischen Rad und Schiene. Vorderachse. 
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*) Organ 1912, S. 257. 
**) Organ 1912, S. 50, 
***) Die Bewegung der Drehgestelle von Lokomotiven durch 
Bahnkıümmungen® von "Zr-Ang, Uebelacker (Beilagenheft zum 
Organ 1913). l | 


Schienen (Textabb. 1) zum Weg des Fahrzeuges in der Bahn- 
krümmung folgen. Die Bewegung der Räderpaare in der 
darauf rechtwinkeligen Richtung, entsprechend ac und ae, 
erfolgt durch den Zwang der führenden Schienen und äulsert 
sich als Spurkranzreibung, die tatsächlich, wie Heumann 
annimmt, verhältnismälsig gering ist, da sie von dem quadratischen 
Mafse des Reibungsbeiwertes von Rad und Schiene abhängt. 
In der früheren Untersuchung *) ist eben die Anschauung 
festgehalten, dafs nur geradlinig gleich oder entgegengesetzt 
gerichtete Arbeitsleistungen einander gegenüber gestellt werden 
können. Bei Festhaltung dieses Gedankens war es nötig, die 


Widerstandsarbeiten in die Richtungen zu zerlegen, in denen. 


die überwindenden Kräfte wirken. | 

Diese Zerlegung ist in der frühern Untersuchung auch 
tatsächlich durchgeführt und getrennt behandelt, woraus die 
beiden Widerstände w, und w, hervorgehen, die zusammen den 
ganzen Kriimmuneswiderstand w liefern, 

Dals die Spurkranzreibung, wie Heumann angibt, nicht 
in der Richtung der Berührenden im Punkte C (Textabb. 2), 
sondern rechtwinkelig auf die Richtung A, C wirkt, ist richtig, 
nur liegt der Punkt © bei den tatsächlich vorkommenden Achs- 
ständen nicht so weit vor dem Punkte A,, wie dies in der 
von Heumann gewählten Textabb. 2 **) dargestellt ist. 

Nach meiner Ableitung ***) besteht für den Anlanfwinkel « 


Abb. 3. Wagerechter Schnitt dureh den Radreifen 10 mm unter 
Schienenoberkante. 


(Textabb. 3) und den Abstand y von der Radachse die 
Gleichung: | 
*) Organ 1912, 8. 50. Ge, 
**) Organ 1912, 8. 258. 
***) Organ 1912, S. 64. - 
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Abb. 1 bis 8. 
Abb. 1. 
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Abb. 3. 


Heizerschule, Blick in den Schulsaal. 
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Westinghouse-Bremse. 
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Texttafel B. 


Die Ausbildung der Lokomotivmannschaft bei den badischen Staatseisenbahnen. 
Abb. 2. 
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Abb. 4. Lehrmittel für naturwissenschaftlichen Unterricht. 
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d. Lehrmittel für naturwissenschaftlichen Unterricht. 
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Abb. 6. Einfache Schiebersteuerung. 
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Triebwerk einer Vierzylinder-Verbund-Lokomotive mit 
Anfahrvorrichtune. 


Abb. 8. Triebwerk einer Vierzylinder-Verbund-Lokomotive. Hoch- 

druckzylinder links unten, Niederdruckzylinder oben. mit Frisch- 

dampfhahn, Luftsaugeventil und Anfahrventilen. Die beiden unteren 

Zylinder stellen die beiden Zylinder einer Zweizylinder- Verbund- 

Lokomotive dar, die Aufwerfhebel und Hängeisen der He usinger- 

Steuerung sind ungleich lang, die Aufwerfhebel sind versetzt, so daß 
“der Niederdruck-Zylinder größere Füllung erhält. 
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arbeit grölstenteils. wieder verloren haben, denn Gewerbe- 
schulen haben meist nur die Heizer besucht. die ihr Hand- 


werk in der Stadt erlernt haben, müssen Lehrer und Schüler 


sich sehr bemühen. wenn sie in der kurzen Zeit das Unter- 
richtsziel erreichen wollen. Zur Erleichterung des Verständ- 
nisses «dienen die in grolser Zahl vorhandenen Lehrmittel, von 
denen emige in Abb. 1 bis 8, Texttaf. B und 9 bis 17, Text- 
taf. C dargestellt sind. Aulser den bekannten Lehrmitteln für den 
physikalischen Schulunterricht sind es vor allem Steuerungs- 
modelle, Schnitte «durch ausgemusterte Flach- und Kolben- 
Schieber, Anfahrvorrichtungen, Strahlpumpen, Schmierpressen, 
Radreifenbefestigungen, Luftsaugeventile, ferner ganze Ventil- und 
Flach-Regler, Stangenköpfe, feste und verstellbare Blasrohr- 
inundstiicke, Entlastungschieber, Sicherheitsventile, Wasserstands- 
zeiger, Geschwindigkeitsmesser, Bauteile der Lokomotivkessel, der 
Überhitzereinrichtungen. Die selbsttätige und die nieht selbst- 
tätige Westinghouse-Bremse sind in der aus den Abb. 2 


und 3, Texttaf. B ersichtlichen, betriebsfähigen Einrichtung 
zusammengebaut: für die einzelnen Teile der Bremseinrichtung 
wie Luftpumpe, Bremszylinder, Steuerventile, Führerbrems- 
ventile, Druckregeler, Druckregelventile, sind bewegliche 
Modelle, Schnitte oder ganze Stücke vorhanden. die zur Er. 
klärung beim Unterrichte verwendet werden und den Schülern 
in den :Vorbereitungsstunden zur Verfügung stehen. 

Für den theoretischen Teil des Unterrichtes wird ein 
Leitfaden benutzt, ein solcher für den ganzen Unterrichtstofi 
liegt im lintwurfe vor, | | 

Nach Vollendung des Kurses werden die Schüler von dem 
Lehrer, der den Unterricht erteilt hat, in Gegenwart des Vor- 
standes der Ilauptwerkstätte mündlich geprüft. Das Schluls- 
urteil wird aus den einzelnen Urteilen über Fleils, Befähigung 
und Fortschritt, jeweils getrennt für die Leistungen in der 
Schule und der Werkstätte, und aus dem vierfach bewerteten 
Mittel der Prüfungsurteile berechnet. 


Über den Lauf steifachsiger Fahrzeuge durch Bahnkrümmungen. 
Ingenieur Dr. K. Schlöß in Wien. ` gd 


Den Bemerkungen des Dr.-ing. Heumann? zu dem 
frühern Aufsatze über denselben Gegenstand **) ist zunächst ent- 
gegen zu halten, dals die Untersuchungen von Tr. Jg. 
Uebelacker***), auf welehe Heumann Bezug nimmt, schon 
aus dem Grunde auf den vorliegenden Fall nieht ohne Weiteres 
anwendbar sind, weil sie auf eine andere Riehtung abzielen 
und daher nicht vorweg für den hier behandelten Gegenstand 
als Grundlage herangezogen werden können. 

Heumann setzt, in vermeintlicher Anlehnung an die 
Ableitung von Uebelacker, die Arbeit, die bei der Fort- 
bewegung des Fahrzeuges um den Winkel y in der Bahn- 
krünmung geleistet wird, gleich der Summe aus den Arbeiten 
der Reibung zwischen Rädern und Schienen bei der Ein- 
drehung der Räderpaare in ihre sich gleich bleibende Richtung 
zum Krümmungsmittelpunkte. Aus dieser Gleichsetzung er- 
geben sieh Krümmungswiderstände für die Tonne Wagen- 
gewicht, die wesentlich grölser sind, als jene die allein aus der 
Gegenüberstellung der gleichgerichteten Arbeitsleistungen, also 
der Weeteile be und b'e’ der Gleitwege der Räder auf den 


Abb. I. Zerlegung der Reibungs- Abb. 2. Anlaufendes Rad der 


wege zwischen Rad und Schiene. Vorderachse. 
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*) Organ 1912, S. 257. 
**) Organ 1912, S. 59, 
*+*) Die Bewegung der Drehgestelle von Lokomotiven durch 
Bahnkıümmmungen“ von Dr.:\ng. Uebelacker (Beilagenheft zum 
Organ 1913). 


Schienen (Textabb. 1) zum Weg des Fahrzeuges in der Balın- 
krümmung folgen. Die Bewegung der Raderpaare in der 
darauf rechtwinkeligen Richtung, entsprechend ac und air, 
erfolgt durch den Zwang der führenden Schienen und äulsert 
sich als Spurkranzreibung, die tatsächlich, wie Heumann 


' annimmt, verhältnismäfsig gering ist, da sie von dem quadratischen 


Malse «des Reibungsbeiwertes von Rad und Schiene abhängt. 
In der früheren Untersuchung *) ist eben die Anschauung 
festgehalten, dals nur geradlinig gleich oder entgegengesetzt 
gerichtete Arbeitsleistungen einander gegenüber gestellt werden 
können. Bei Festhaltung dieses Gedankens war es nötig, die 
Widerstandsarbeiten in die Richtungen zu zerlegen, in denen 
die überwindenden Kräfte wirken. NW | 

Diese Zerlegung ist in der frühern Untersuchung auch 
tatsächlich durchgeführt und getrennt behandelt, woraus die 
beiden Widerstände w, und w, hervorgehen, die zusammen den 
ganzen Krümmungswiderstand w liefern. 

Dals die Spurkranzreibung, wie Heumann angibt, nicht 
in der Richtung der Berührenden im Punkte C (Textabb. 2). 
sondern rechtwinkelig auf die Richtung A, C wirkt, ist richtig. 
nur liegt der Punkt C bei den tatsächlich vorkommenden Achs- 
ständen nicht so weit vor dem Punkte A,, wie dies in der 
von Heumann gewählten Textabb. 2 **) dargestellt ist. 

Nach meiner Ableitung Ke besteht für den Anlaufwinkel a 


Abb. 3. Wagerechter Schnitt durch den Radreifen 10 mm unter 
Schienenoberkante. 


| Läd 
(Textabb. 3) und den Abstand y von der Radachse die 
Gleichung: 


* Organ 1912, 8. 50, e 
**) Organ 1912, S. 258. ges 
***) Organ 1912, S. 64. P 
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Abb. 5. 


Abb, 7, 


Abb. 1 bis 8. 


Abb. 1. Heizerschule, Blick in den 


Abb. 3. 


Die Ausbildung der Lokomoti 


Schulsaal. 


Westinghouse - Brems 


Lehrmittel für naturwissenschaftlichen Unterricht. 


Triebwerk einer Vierzyl; { 
einer Vierzylinder-Verbund-I 
Anfahrvorrichtung. 


‚okomotive mit 


Texttafel B. 
vmannschaft bei den badischen 
Abh. 2. 


mmm O 


Staatseisenbahnen. 


Westinghouse- Bremse, 


À bb. 8. 


druckzylinder links unten, 


Abb. 4. 


Lehrmittel für naturwissenschaftlichen Unterricht 


Abb. 6. Einfache Schiebersteuerung. 


Triebwerk einer Vierzylinder-Verbund-Lokomotive. Hoch- 
Niederdruckzylinder oben, mit Frisch- 
dampfhahn, Luftsaugeventil und Anfahrventilen. Die beiden unteren 


Zylinder stellen die beiden Zylinder 


einer Zweizylinder- Verbund- 


Lokomotive dar, die Aufwerfhebel und Hingeisen der Heusinger- 
Steuerung sind ungleich lang, die Aufwerfhebel sind versetzt, so daß 


der Niederdruck-Zylinder 


größere Füllung erhält. 


ir pecsi] 


Texttafel C. 


Abb. 9 bis 17. Die Ausbildung der Lokomotivmannschaft bei den badischen Staatseisenbahnen. 
Abb. 9. Kolbenschieber einer Vierzylinder-Verbund-Lokomotive mit 


Anfahrventilen. 
Abb. 10. Niederdruckkolbenschieber zur Hälfte durchschnitten, 
Schieberkasten mit den Kanälen durchschnitten. 
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Abb. 11. Modell des Überhitzers von Schmidt. 


Abb. 17. Geschwindigkeitsmesser der Bau- 


Abb.’15. Sprühhaube, Sicherheitsventil von arten Haußhälter, Klose und Petri. 


Abb, 13. Schnitte durch verschiedene Teile Ramsbottom, Pop-Sicherheitsventil, ein Sicher- 
der Westinghouse-Bremse ~~ heitsventil älterer Bauart, Blasrohrkopf mit Hülfs- 
Š ' bläser, Schmierpumpe und Sichtöler. 


Abb. 16. Blasrohrkopf mit verstellbarer Düse, Einrichtungen 
zur Darstellung des Einflusses der bewegten Massen auf die 
Ruhe des Ganges. 


Abb. 14. 
Luftsaugeventil, Dampfpfeife, 
Flachregler, Druckmesser, 
Frischdampfhahn mit Luft- 

saugeventil, Ventilregler, 
saugende Dampfpumpe, Zy- 

linder - Sicherheitsventil, 
Flachschieber mit Entlastung, 

Schieber nach Weiß. 
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i D 
tang a= ` = worin m = -~ -+ 10mm; 
Vy? +m 9 
i m.tang a 
ieraus ist y = a 
i V1—tg? a 
für den Krimmungshalbmesser R und den Achsstand =r ist 
l , s r 
die Tangente des Anlaufwinkels a annähernd = op: 
Wenn nun beispielsweise r == 10m, R = 180m und 


D.= 500 mm ist, so ergibt sich der. Abstand y des eigentlichen 


Reibungspunktes C von der Achse mit nur 14 nım, 
dem Reibungswiderstande S 
Abb. 4. Zerlegung des Reibungs- (Textabb. 4) entfällt selbst 


widerstandes zwischen Sperrkranz , l 
uid Sehione: d bei Annahme dieser ungün- 


und von 


"stigen Werte ein sehr be- 
trächtlicher Teilwert auf die 
Seitenkraft S, in der Richt- 
ung der Berührenden, statt 
deren in meiner Ableitung der 
| Zu Vollwerte der Reibungsgröfse S 

l gesetzt wurde, wodurch aber 
re ne der Widerstand im Ganzen zu 
grols, nicht zu gering ausfällt. 
Nach den heute vorliegenden Erfahrungen kann kaum be- 
stritten werden, dafs Wagen mit Lenkachsen keinen nennenswert 


geringeren Widerstand in Bahnkrümmungen ergeben, als steif- 
achsige gleichen Achsstandes. Auf Gebirgstreeken mit vielen, 
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langen, in steilen Steigungen liegenden, scharfen Bogen mülsten 
sich daher bei Lenkachswagen mit Achsständen von 7 m und 
darüber nach Heumann wesentlich höhere Zugwiderstände 
ergeben. als tatsächlich auftreten. Fin Beispiel hierfür bietet die 
Zugförderung auf dem Semmering, wo vielfach Steigungen von 
25° ons In Bogen von 190 m Halbmesser vorkommen. 

Bei den dort in Personenzügen verwendeten steifachsigen 
und Lenkachs-Wagen von 4,8 bis 7,6m Achsstand würden 
sich nach Heumann Bogenwiderstände von 3 bis 4°/,, und 
damit derart hohe Zugwiderstinde ergeben, dafs die diese Züge 
befördernden Lokomotiven die ihnen tatsächlich angehängten 
/uglasten nicht mit der fahrplanmafsigen Geschwindigkeit be- 
fördern, und auf Bahnstellen, wo die steilste Steigung im 
schärfsten Bogen liegt, nicht anfahren könnten. Übrigens 
dürfte in Kürze gelegentlich der vom technischen Ausschusse 
des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen *) geplanten Über- 
prüfung der S$ S7 und 118 der TV., die Zunahme des 
Bogenwiderstandes von vierradrigen Wagen mit steifen und 
mit Lenkachsen bei allmäliger Vergröfserung des Achsstandes 
durch Versuche festgestellt werden, deren Ergebnisse möglicher- 
weise eine weitere Grundlage für, theoretische Untersuchungen 
dieses Gegenstandes bieten werden. Es empfiehlt sich daher, 
vor weiterm Eingehen auf diesen Gegenstand die Ergebnisse 


dieser Versuche abzuwarten. 


3 Organ 1912, S. 34, Ziffer IIl. 


Ablaufanlagen auf Verschiebebahnhöfen für Eselsrückenbetrieb. 


Cauer, Geheimer Baurat, Professor in Berlin. 


Unter der obigen Überschrift veröffentlicht Herr Dr. ing. 
Sammet in Karlsruhe einen mir erst Jetzt nach den Ferien 
zu Gesicht gekommenen Aufsatz *), in dem er sich mit meiner 
Abhandelung**): «Ablaufneigungen der Verschiebebahnhöfe» 
beschäftigt. Er greift aus dieser Abhandelung indes nur einen 
Punkt heraus, um hinsichtlich dieses Punktes meine Ausführ- 
ungen «zu widerlegen». 

‘Da ich nicht voraussetzen darf, dafs alle Leser dieser 
Zeitschrift meinen Aufsatz gelesen haben, so mufs ich zunächst 
meinen von Sammet nicht einwandfrei wiedergegebenen Ge- 
dankengang, soweit er hier in Frage kommt, in Kürze dar- 
legen ***), 

Man unterscheidet bekanntlich zwei Hauptanordnungen von 
Verschiebebahnhöfen, solche mit durchgehender Neigung, und 
solche, bei denen das Gefälle hauptsächlich an der Ablaufstelle 
in einem Ablaufberge (Eselsrücken) vereinigt ist. Bei dieser 
Hauptanordnung kann das erforderliche Gesamtgefälle in ver- 
schiedener Weise auf den eigentlichen Ablaufberg und die an- 
schliefsenden Richtungsgleise verteilt sein. Es ist davon aus- 
zugehen, dafs grundsätzlich die ganze Gefällhöhe grols genug 
sein soll, um einen ablaufenden Wagen oder eine Wagengruppe 


*) Organ 1912, S. 259, 273. 
al Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen 1912, 


März. 

“™) Wer sich ausführlicher über das Ergebnis meiner Unter- 
Suchungen, aus deren Zusammenhang Sammet einen Teil heraus- 
gegriffen hat, unterrichten will. den mufs ich auf die genannte Ver- 
öffentlichung verweisen. 

Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band 


‚ bis an das Ende der Richtungsgleise zu befördern. Da be- 
steht nun die Schwierigkeit, dafs die Laufwiderstände der 
Wagen sehr verschieden sind. Man hilft sich bekanntlich so, 
dals man der Bemessung der ganzen Gefällhöhe einen mittlern 
Laufwiderstand zu Grunde legt. der auch unter Berücksichtig- 
ung des grölsern Widerstandes in Weichen und Gleishogen er- 
fahrungsmälsig für einen ordnungsmalsigen Ablanfbetrieb aus- 
reicht. wobei sich, je nach der Lage und Himmelsrichtung, 
nach den Witterungsverhältnissen des Bahnhofes, nach den 
vorherrschend verkehrenden Wagengattungen eine verschiedene 
Gefällhöhe der Ablaufanlage im Ganzen als zweckmäfsig er- 
geben kann. In allen Fällen kommt man darauf hinaus, dafs 
die ganze (xefällhöhe für die Wagen geringsten Widerstandes 
zu grols, für die Wagen gröfsten Widerstandes zu klein ist. 
Gleichwohl erzielt man, sofern man in der Wahl des mittlern 
Widerstandswertes eine glückliche Hand gehabt hat, eine be- 
friedigende Wirkung, da die schlecht laufenden und vorzeitig 
zum Stillstande gekommenen Wagen von den besser laufenden 
weiter mitgenommen werden. Dies gilt jedoch ohne Weiteres 
nur für diejenigen Wagen oder Wagengruppen, die annähernd 
bis an das Ende der Richtungsgleise zu laufen haben. Für 
alle die Wagen dagegen, die weniger weit laufen sollen, kommt 
es wesentlich darauf an, wie das Gesamtgefille auf den eigent- 
lichen Ablaufberg und die Richtungsgleise verteilt ist. 

Von der ältern Anordnung, das ganze Gefälle in den 
Ablaufberg zu verlegen, die Richtungsgleise aber wagerecht 
ist man wohl allgemein zurückgekommen. Über 


anzuordnen, 
66 


. 24. Hefi. 1912. 
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die Gröfse des in die Richtungsgleise zu verlegenden Teiles 
des (resamtgefälles gehen aber die Anschauungen weit auseinander. 
Man hat unter anderem vorgeschlagen, diesen Teil des Ge- 
fülles auf das Gesamtgefille überhaupt nicht in Anrechnung 
zu bringen, also das errechnete t(resamtgefälle in den Ablauf- 
berg zu verlegen, das Grefälle der Richtungsgleise demnach als 
Zuschlag zu behandeln. Einem solchen, wissenschaftlich jeden- 
falls nicht zu rechtfertigenden Verfahren gegenüber habe ich 
empfohlen, das Gesanitgefälle, wie es sich aus einem mittlern 
Widerstandswerte erfahrungsmälsig als geeignet ergibt, plan- 
mälsig auf Ablaufberg und Richtungsgleise zu verteilen. Die 
Fallhöhe des eigentlichen Ablaufberges soll tunlich nicht grölser 
gemacht werden, als erforderlich ist. um die ablaufenden 
Wagen oder Wagengruppen ausreichend weit auseinander zu 
ziehen, das heifst, so weit, dafs sie sich innerhalb der Ver- 
teilungstrecke nicht einholen, vielmehr die Weichen zwischen 
zwei sich folgenden Wagen oder Wagengruppen mit Sicherheit 
umgestellt werden können. Der in die Richtungsgleise verlegte 
Teil des Gesamtgefälles soll tunlich so grofs sein, dafs das 
Gefälle der Richtungsgleise annähernd dem geringsten Wagen- 
widerstande entspricht. 

Durch solche Verteilung des Gesamtgefälles wird einmal 
erreicht, dafs die Wagen bis zum Fulse des Ablaufberges keine 
überflüssig grolse Beschlennigung erhalten, dafs also der Ge- 
brauch der Gleisbremse und der damit verbundene Verschleifs 
tunlich eingeschränkt wird und die aus schnellem Weiterlaufe 
der Wagen drohenden Gefahren möglichst vermieden werden. 
Anderseits ergibt sich die Folge, dafs die mit verhältnismälsig 
geringer Geschwindigkeit in die Richtungsgleise einlaufenden 
Wagen in der Erreichung ihres Zieles möglichst unabhängig 
von der Laufweite werden. Unbedingt gilt dies nur für die 
Wagen geringsten Widerstandes, die überall das, was sie an 
lebendiger Kraft durch den Laufwiderstand verlieren, durch 
das Gefälle der Richtungsgleise ersetzt erhalten. Aber grölser, 
als dem geringsten Laufwiderstande ungefähr entsprechend, 
darf man das Gefälle der Richtungsgleise nieht machen, weil 
die Wagen geringsten Widerstandes sonst in schnellern Lauf 
geraten Unheil Dafs Schwerläufer 
vorzeitig stehen bleiben, ist aber auch kein erheblicher Mangel, 
weil diese durch die dagegen stolsenden, leichter laufenden 
Wagen in dem Gefälle leicht mitgenommen werden, so dafs 


und anrichten könnten. 


ein besonderes Weiterschieben der Wagen mit der Hand, mit ` 


Brechstangen oder gar mit Lokomotiven grade bei der hier 
vorgeschlagenen Anordnung am ehesten wird entbehrt werden 
können. 

Gegen diesen Vorschlag zur Verteilung des (resamtge- 
filles auf Ablaufberg und Richtungsgleise mag eingewendet 
werden, dafs die Summe der beiden Gefallteile nicht mit der 
unabhängig davon ermittelten ganzen Gefällhöhe übereinzustimmen 


braucht. Dieser Widerspruch ist aber nur scheinbar, da alle 


hier in Betracht kommenden Gröfsen mehr oder weniger auf ` 


Schätzung beruhen, so dafs eine genaue Übereinstimmung über- 
haupt nieht in Frage steht. Auch ist in meiner Abhandelung 
an einem Beispiele gezeigt, dafs die auf Erfahrung beruhenden 


Höhen besonders bewährter Ablaufanlagen in der Tat eine 
Zerlegung zulassen, die dem obigen Vorschlage annähernd 


entspricht. Im Ubrigen sollte der von mir empfohlene Grund- 
satz keine starre Regel sein, sondern nur die Richtung an- 
deuten. in der ein Vorgehen anzustreben sei, wie denn be- 
sonders betont war, dafs nicht etwa eine bestimmte Zahl hier 
für alle Fälle empfohlen werden sollte. 

Was hat nun Sammet an meinem Vorschlage auszu- 
setzen? Auch er will die Richtungsgleise weder ganz wage- 


recht, noch mit ganz schwacher Neigung anlegen. Statt der 


von mir in einem Beispiele als dem geringsten Widerstande 
-entsprechend angenommenen Neigung von 1: 500 will er Neig- 


ungen von 1:600 bis 1:800 anwenden. Den Grundsatz, dem 
Ablaufberge ein Gefälle zu geben, das zum Auseinanderziehen 


der Wagen oder Wagengruppen grade ausreicht, lehnt er ab 


und verlangt statt dessen, dafs die Laufgeschwindigkeit der be- 
ladenen, offenen Wagen am Anfange der Sammelgleise bei 


= Hauptablaufanlagen etwa 4,5 bis 5,0 m Sek, bei Nebenablauf- 


anlagen etwa 4,0 bis 4,5 m Sek betragen soll. 

Einen ziffernmäfsig bestimmten Wert für alle möglichen 
Fälle vorschreiben zu wollen, ist an sich verkehrt. Der Vor- 
schlag von Sammet lälst aber aulserdem den für die Gestaltung 
des Ablaufberges wichtigsten Punkt, seine Leistungsfähigkeit. 
bei der die Beziehungen zwischen Abdrückgeschwindigkeit, Ge- 
fälle und Gleisentwickelung in Betracht kommen, aufser Acht. 
Die von Sammet vorgeschlagene bestimmte Zahl für die Ge- 


 schwindigkeit des Einlaufes der Wagen in die Richtungsgleise 


ist für die Bemessung der Höhe und für die Gestaltung des 


 Ablaufberges auch praktisch nicht verwendbar, wenn man nicht 


aufserdem die Abdrückgeschwindigkeit in Rechnung zieht. 
Und warum werden diese Einwände gemacht, warum soll 
die Neigung der Richtungsgleise nicht mehr als 1: 600, also 


ja nicht 1:500 (der Unterschied zwischen beiden Gefällen ist 


lmm auf 3m!) betragen? «Die Einlaufgeschwindigkeit der 
offenen Wagen in die Sammelgleise darf deshalb bei Haupt- 
ablaufanlagen nicht unter 4,5 m Sek bemessen werden, weil 
man sonst Gefahr läuft, dals die Laufweiten der Leerwagen 
und Schwerläufer ungenügend werden, und die geringste Er- 
höhung der Laufwiderstände durch Gegenwind oder Kälte viele 
Wagen zu vorzeitigem Stillstande bringt.» Wenn man aber 
den Richtungsgleisen ein Gefälle gleich dem geringsten Lauf- 
widerstande von 1:500 gibt, so behalten die schwer beladenen 
Wagen «bei so starkem Gefälle» ihre anfängliche Geschwindig- 
keit von 4,5 bis 5,0 m bis zum Ende ihres Laufes bei. » Dies 
ist wegen der Aufstölse und des Entlaufens der Wagen nicht 
erwünscht.» Deshalb darf also das Gefälle der Richtungsgleise 
nicht 1:500, sondern äufsersten Falles 1 : 600 betragen. 


Also kurz gesagt: «Die beschleunigende (refällhöhe des 
Ablaufberges mufs die von Sammet verlangte Gröfse haben, 
da sich sonst die Neigung der Richtungsgleise mit 1: 800 bis 
1:600 als zu gering erweisen würde. Diese darf aber ander- 
seits nicht gröfser als 1:800 bis 1:600 gemacht werden, da 
sich sonst die von Sammet verlangte Grefällhöhe des Ablauf- 
berges als zu grols erweisen würde.» Das ist ein Muster- 
beispiel eines Zirkelschlusses. Herr Sammet ist nicht gewahr 
geworden, dals seine Einlaufgeschwindigkeit durch seine Neigung 
der Richtungsgleise, und dafs diese durch seine Einlauf- 


. geschwindigkeit bedingt ist, und dafs jedes Bedenken gege" 
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die Neigung von 1:500 fortfällt, wenn man die Einlauf- 
geschwindigkeit geringer wählt, erforderlichen Falles die Ge- 
schwindigkeit besonders leicht laufender Wagen mit der Gleis- 
bremse, die ja dafür da ist, herabsetzt. Wer sich über den 
innern Zusammenhang zwischen der Höhe des Ablaufberges 
und der Neigung der Richtungsgleise nicht klar geworden ist, 
hat auch meinen Vorschlag nicht verstehen, geschweige denn 


würdigen können. 


Wenn Sammet nun nach dieser Beweisführung weiter 
sagt: «Der von Herrn Cauer aufgestellte Grundsatz I, dals 
das Gefälle für die Richtangsgleise, Sammelgleise von Haupt- 
ablaufanlagen, gleich dem geringsten Wagenwiderstande sein 
müsse, wird durch diese Betrachtungen widerlegt. An seine Stelle 
treten die nachstehenden Bedingungen "a und dann seine einseiti- 


. gen Vorschläge folgen lälst, so besteht zwischen sachlichem Gehalt 
: und anspruchsvoller Form hier ein bedenklicher Widerspruch. 


Bekohlungsanlagen. 


Klopsch, Ober- und (ieheimer Baurat, Direktor des Königlichen Verkehr- und Bau-Museums, Berlin. 


In der Beschreibung von Anlagen zur Bekohlung von 
Lokomotiven von Herrn Geheimen Baurat Othegraven*) ist 


es ist aber nicht erwähnt, dals die dortige Anlage nachträglich 
dahin abgeändert worden ist, dals die Kohlenbunker fahrbar 


gemacht worden sind. Wenn in dem naturgemäls langen 


Bansen die dort gelagerten Kohlen nach und nach aufgebraucht ` 


werden, so hat der Krahn dann längere Wege zurückzulegen, 


—— 


Organ 1912, S. 311. 


auf die Anlagen auf Güterbahnhof Wahren Bezug genommen, eine Abnutzung des Kralıns und der Gleise. 


um die weiter liegenden Bunker wieder mit Kohle zu ver- 
Diese Wege erfordern Zeit und Arbeit und bedingen 


sorgen. 
Werden aber 


die fahrbaren Bunker durch eine Lokomotive stets gegenüber 
der Stelle zur Aufstellung gebracht, wo die Entnahme der 
Kohle aus dem Bansen erfolgt, so genügt zur Versorgung der 
Bunker der kürzeste Weg und die geringste Zeit. Die Bunker 
auf Bahnhof Wahren sind auf eisernem Gerüste zweiseitig ge- 
lagert, damit nach jeder Seite, also gleichzeitig je zwei Loko- 
motiven bekohlt werden können. 


Die Betriebswerkstätten der Eisenbahndirektion Hannover. 


Simon, Regierungs- und Baurat in Hannover. 


In dem unter obiger Überschrift im Organ 1912, S. 371 
veröffentlichten Aufsatze befindet sich der folgende zu be- 


Dugald Drammond ;*). 

Am 7. November 1912 verstarb zu Morven, Surbiton, der 
langjährige Ober-Maschinen-Ingenieur der London und Südwest- 
Bahn, Dugald Drummond, an den Folgen eines ärztlichen 
Eingriffes im 73. Lebensjahre. 

Geboren am 1. Januar 1840 in Ardrossan, Airshire, als 
Sohn eines Oberbau-Inspektors der nordbritischen Eisenbahn, 
begann er seine Laufbahn als Ingenieur im Jahre 1856 bei 
den Ingenieuren und Mühlenbauern Forrest und Barr in 
Glasgow, bei denen er bis zum Jahre 1864 blieb. Nachdem 
er kurze Zeit bei der später mit der nordbritischen Eisenbahn 
vereinigten Edinburgh- und Glasgow-Kisenbahn in Stellung 
gewesen, war er in den Jahren 1364 bis 1866 Werkmeister 
und dann Werkstättenvorsteher in den Werkstätten der Hoch- 
landbahn zu Inverness, während Stroudley die Stellung eines | 
Maschineninspektors bekleidete. Als dieser im Jahre 1870 als | 

| 
| 


Ubermaschinenmeister in den Dienst der London, Brighton und 
Südküsten-Bahn trat, wurde Drummond sein Assistent. In 

dieser Stellung verblieb er fünf Jahre, um am 1. Februar 1875 | 
einem Rufe der nordbritischen Eisenbahn-Gesellschaft Folge zu | 
leisten, die ihn, obgleich er erst 35 Jahre zählte, an die Spitze | 
des Maschinenwesens stellte und ihn zum Obermaschinenmeister 

ernannte. Nachdem er diese Stellung sieben Jahre lang inne- | 


gehabt hatte, trat er als Obermaschinenmeister zur kaledo- 


SS e e 


*) Nach Engineer 1912, November. S. 523 und Engineering 1912. | 
November, S. 685, 


des Zuggewichtes 


richtigende Fehler: Seite 373, links, achte Zeile von unten 
lies: «1075 Lokomotiven» statt «2075 Lokomotiven.» 


Nachruf. 


nischen Bahn über. 1390 begründete er ein Geschäft als 
Zivil-Ingenieur und die «Glasgow Railway Engineering Co.» 
in Govan, die jetzt von seinem Sohne Georg geleitet wird. 

1895 wurde Drummond die Stelle eines Obermaschinen- 
Ingenieurs der London und Südwest-Bahngesellschaft über- 
tragen, die er, wie sein Vorgänger W. Adams, 17 Jahre 
lang bekleidete. 

Drummond war ein geschickter Lokomotivbauer, auch 
führte er bei den Fahrzeugen seiner Verwaltung viele Ver- 
besserungen ein. Während sein Vorgänger für die Beförderung 
von Schnellzügen die 2 B-Lokomotive mit Aulsenzvlindern be- 
vorzugte, begann Drummond unmittelbar nach seiner Er- 
nennung diese mit Innenzylindern zu bauen, hielt auch bis 
zuletzt an dieser Grundform fest, allmälig mit der Zunahme 
zu kräftigerer Bauart übergehend. Für 
schwersten Dienst führte er die 2(-Lokomotive ein, liefs aber 
noch in allerletzter Zeit eine neue 2B.S.,-Lokomotive in Dienst 
stellen. 1897 entwarf er die 2B.IV.f.-Lokomotive für die 
London und Südwest-Balın, bei der die Kolben der mit 
Stephenson-Steuerung versehenen beiden Innenzylinder auf 
die erste, die der mit Joy-Steuerung versehenen Aufsen- 
zylinder auf die zweite Triebachse wirken. Beide Triebachsen 
waren nicht gekuppelt, die Lokomotive glich deshalb in etwas 
der alten Verbund-l,okomotive der London und Nordwest-Bahn 


von Webb. 


Diese Triebachsen gab 


66* 


Anordnung mit unabhängigen 


a, wë Pë nn | 


— {| e 
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Drummond auf, als er im Jahre 1907 eine ZC IN T.S. 
Lokomotive auf der Strecke Salisburg-Excter einführte, bei der 
die Kolben der Innen- und Aulsen-Zylinder auf verschiedene, 
aber gekuppelte Achsen wirken. Die Kolben der Innenzylinder 
werden durch Flach-, die der Aulsenzylinder durch Kolben- 
Schieber gesteuert. Im Jahre 1911 entwarf er eine noch 
stärkere 2 C-Lokomotive mit zwei Paaren von Kolbenschiebern, 
die durch nur zwei Walschaert-Steuerungen angetrieben 
wurden und bei der der Antrieb der Schieber der Innen- 
zylinder durch einen gleicharmigen Hebel von den Schieber- 
stangen der Aulsenzylinder aus erfolgte. 

Die von Drummond entworfenen Lokomotiven zeigten 
immer etwas Besonderes. So finden wir schon seit langer Zeit 
bei kriiftigeren Lokomotiven die Kraftumsteuerung, auch führte 
Drummond bei allen Personenzug-Lokomotiven seine Feuer- 
büchse mit Quersiedern ein, die den Wasserumlauf im Kessel 
derart verbessert hat, dafs die Feuerbüchsen fast neun Jahre 
lang halten. Dabei entspricht die Lebensdauer der Quersieder 
einer Lokomotivleistung von mehr als 563000 km. Auch die 
Anordnung der Rauchkammer war bei seinen Lokomotiven 
eigenartig. Er ordnete ein veränderliches Blasrohr und einen 
Funkenfänger an, der die Abgase zwang, vor dem Eintritte in 
den Schornstein in der Rauchkammer umzulaufen. Die mit 
solehen Funkenfängern ausgerüsteten Lokomotiven ersparen 
0.28 kg/km Kohlen. 

Eine andere Anordnung betrifft einen Speisewasser-Vor- 
wärmer. Die Speiseröhren werden an der Innenwandung der 
Rauchkammer entlanggeführt, das dem Kessel zuströmende 
Wasser nimmt einen Teil der Wärme der Abgase auf. "Dieser 
Anordnung ist jedoch ein grölserer Wert nicht beizumessen. 

Um den Dampf vor dem Eintritte in die Zylinder durch 
die Wärme der Abgase zu trocknen, verwendete er ein viel- 
röhriges Dampfeinströmrohr in der Rauchkammer; ein oberer 


und ein unterer Sammelkasten waren durch zahlreiche dünne. 


Rohre verbunden. Noch vor Kurzem rüstete er eine Loko- 
motive mit kastenformigen, vor der Rauchkammerrohrwand 
liegenden Dampftrocknern aus. Auch führte er bei allen Per- 
sonenzug-Lokomotiven die zusammengesetzte Krummachse ein. 

An die Stelle der gebräuchlichen offenen Kurbelstangen- 
köpfe mit Bügel setzte Drummond die «Marine»-Form. Eine 
mälsige Überhitzung des Speisewassers erreichte er dadurch, 
dafs er einen Teil des Abdampfes der Zylinder durch in den 
Tenderwasserkästen angeordnete Röhren leitete. Er ersparte 
hierdurch 13°/, an Kohle, das Speisewasser erreichte eine 
Wärme von 82°C, bei der die Dampfstrahlpumpen nicht mehr 


zogen. Drummond entwarf deshalb eine besondere Doppel- 
Dampfpumpe, die teils liegend, teils stehend angeordnet wurde. 
Seine Tender unterschieden sich von den gebräuchlichen. drei- 
achsigen dadurch. dafs sie zwei zweiachsige Drehgestelle hatten. 


Auf die Überhitzung des Dampfes legte Drummond 
keinen Wert, er behauptete, eine gründliche Trocknung des 
Dampfes genüge im Lokomotivbetriebe. Auch war er gegen 
die Einführung der Verbundwirkung, die besondere Art des 
Betriebes der englischen Eisenbahnen mache sie nicht nur 


, unnötig, sondern unpassend. 


| Auch im Baue von Werkstätten standen Drummond 


reiche Erfahrungen zu Gebote. Unter seiner Aufsicht und 
nach seinen Entwürfen verlegte die Südwestbahn ihre Loko- 
motiv-Werkstatt von Nine Elms nach Eastleigh, wo eine allen 
Anforderungen der Neuzeit gewachsene Werkstätte entstand. 
Auch bei dem Neubaue der Werkstätte Cowlains der nord- 
britischen Eisenbahn und der Werkstätte St. Rollox der 
kaledonischen Bahn machte man sich die Erfahrungen 
Drummond's zu Nutze. 


Im Jahre 1903 führte Drummond den Triebwagen- 
verkehr zwischen Fratton und Havant ein; der erste Trieb- 
wagen hatte 10 Plätze I. und 32 Plätze II. Klasse, die Höchst- 
geschwindigkeit betrug 48 km St. 

Drummond war seit 1881 Mitglied der «Institution of 
Civil Engineers» und Inhaber der von dieser Vereinigung ge- 
stifteten Telford-Denkmünze. 1886 wurde er Mitglied der 
«Institution of Mechanical Engineers», auch gehörte er der 
«Association of Railway Locomotive Engineers» an und be- 
kleidete bei dem «Engineer and Railway Staff Corps, Terri- 
torial Force» den Rang eines Majors. 


Drummond war eine hervorragende Arbeitskraft, hatte 
ein verschlossenes und lauteres Wesen. Armen und Bedrängten 
war er ein stiller freigebiger Wohltäter. Grofs war seine 
Fähigkeit der Gestaltung von Verwaltungen, sein Urteil in 
Fragen der Ingenieur-Ausbildung wurde auch auswärts begehrt. 
Mit seinen Arbeitern und Beamten trat er persönlich in Be- 
rührung und stand ihnen einmal wöchentlich zur Entgegen- 
nahme von Beschwerden zur Verfügung. Alle Fälle der Be- 
strafung von Ubertretungen bearbeitete er selbst. Schuldige 
bestrafte er schwer, er war aber freigiebig bei Frteilung von 
Belohnungen. 


Die Ingenieure im Allgemeinen und namentlich die Eisen- 
bahn-Ingenieure haben in Drummond einen hervorragenden 
Vertreter verloren. —k. 


Nachrichten aus dem Vereine deutscher Kisenbahn-Verwaltungen. 


Auszug aus der Niederschrift der Vereinsversammelung zu Stuttgart am 4. bis 6. September 
1912. +) 


Die Tagesordnung umfalste 45 Punkte. Der vorliegende 
Bericht betrifft neben einigen Gegenständen allgemeiner Be- 
deutung hauptsächlich die Technik des Eisenbahnwesens, be- 
sonders die Arbeiten des Ausschusses für technische Angelegen- 


| 
heiten und der Technikerversanunelung berührende Gegenstände. | 


*) Letzter Bericht Organ 1911, S. 198. 


| Von den 68 dem Vereine angehörenden oder angeschlossenen 
Verwaltungen waren 58 durch 102 Abgeordnete, aulserdem die 
beiden Vereinszeitschriften durch die beiden Schrittleiter ver- 

treten. 
Die durch den Vorsitzenden der Geschäftführenden Verwalt- 


1 
4 


Mad, 


vr 


ung, Herrn Eisenbahndirektionspräsidenten Rüdlin eröffnete Ver- 
sammelung wurde von Herrn Ministerpräsident Dr. von Weiz- 


nn 


säcker seitens der Königlich Württembergischen Staatsregierung | 


und von Herrn Oberbirgermeister Lautenschlager seitens 
der Stadt Stuttgart mit warmen, der Verdienste des Vereines 
um das Verkehrswesen gedenkenden Worten begrülst, die der 
Vorsitzende mit dem Ausdrucke des Dankes der Versammelung 
erwiederte 

Herr Sektionschef a. D. Dr. Freiherr von Röll hob so- 
dann in warmen Worten die Verdienste des verstorbenen Herrn 
Ministerialdirektor Behrendt, frühern Vorsitzenden der Ge- 
schäftführenden Verwaltung, hervor, dessen Andenken die An- 
wesenden durch Erheben von den Sitzen ehren. 


J. Geschäftsbericht der Geschäftführenden Ver- 

waltung für die Zeit vom 1. VII. 1910 bis 31. 

VII 1912. 

Aus dem Berichte ist zu erwähnen, dals der Zuwachs an 
Bahnlänge 2653,06 km betrug und dafs sich diese am 31. VII. 
1912 auf 108 104,88 km, fast genau ein Drittel der Länge 
des europäischen Bahnnetzes belief. | 


Il. Ausschlufs der Vertretung in Unterausschüssen. 

Ein Antrag der Geschäftführenden Verwaltung, wonach 
Vertretungen in Unterausschüssen, auch in den aus Einzelmit- 
gliedern bestehenden, unzulässig erklärt werden soll, wird zur 
Ergänzung der Satzungen aufgenommen. 


Werkes: des 


VII. Herausgabe des »Geschichte 


Lokomotivbauese. 

Nach einem Berichte über den Stand der Arbeiten an 
dem Werke stimmt die Versaminelung der Herausgabe im 
Selbstverlage zu, und dafs aufser dem gemäls $ 2 des Überein- 
kommens, betreffend die Aussetzung von Preisen, für den ab- 
laufenden vierjährigen Abschnitt zur Verfügung stehenden Be- 
trage von 15000 JI auch der für den kommenden vier- 
jährigen Zeitabschnitt verfügbare Betrag von 15000 M für 
die Herstellung des Werkes verwendet werde. 


XXVII. Verladung von Kurzhölzern und Änderung 
der Anlage VI D und E des Vereinswagen- 
übereinkommens.*) 

Die Versammelung genehmigt eine vollständige Neuaut- 
stellung der Anlage VI des V.W.Ü. betreffend Beladung der 
Güterwagen mit den Abschnitten: A) allgemeine Bestimmungen, 
B) Verladung von Holz mit regelmäfsigen Lagerflächen auf 
einem und zwei Wagen, C) ebenso mit unregelmälsigen Lager- 
flächen, D) Verladung von Schienen, Langeisen, Eisenbauteilen, 
Dampfkesseln und dergleichen, E) Verladung von losen Heu, 
Stroh, Tabak, Baumrinde und dergleichen. Den Vorschriften 
sind die die Verladeweisen darstellenden Skizzen beigegeben. 


XXIX, Bestimmungen über Wagen für den Versand 
verflüssigter Gase. **) 

Nach Anlage VII zum V.W.Ü. sollen alle Kesselwagen 
selbsttätige Entlüftungsvorrichtungen haben, das ist aber bei 
Waren für hoch gespannte verfliissigte Gase unzulässig. Des- 
halb wird beschlossen, «diese Anlage VII in $ 5 Absatz 3 wie 
folgt zu ändern: 

Die Kesselwagen, -— mit Ausnahme der Topfwagen und 
der für den Versand verflüssigter Gase bestimmten Wagen —, 
müssen mit einer selbsttätig wirkenden Entlüftungsvorrichtung 


‚ *) Ziffer VI der 92. Niederschrift des technischen Ausschusses, 
Riva, Organ 1912, S. 33. — Ziffer I der 93. Niederschrift des tech- 
nischen Ausschusses, Köln, Organ 1912, S. 31, 33. 318. 

*) Ziffer V der 91. Niederschrift des technischen Ausschusses, 
Frankfurt a. M., Organ 1911, S. 298. 
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versehen sein, die so beschaffen sein mufs, dals das Hinein- 
schlagen einer Flamme sowie die Beraubung des Kesselinhaltes 


ausgeschlossen ist. 
XXXI Wagenlänge und Überhänge. 


Die Vorschläge des technischen Ausschusses *) für eine 


Neufassung des $ 125 der T. V. betreffend Wagenlängen und 
Überhänge werden der Vorlage entsprechend angenommen, und 
die Geschäftführende Verwaltung wird beauftragt, der Direktion 
der »Internationalen Schlafwagengesellschaft«, sowie den vereins- 
fremden Verwaltungen, deren Wagen auf Vereinstrecken über- 
gehen, diese Beschlüsse mitzuteilen. 


XXXII. Ergänzung der T. V. durch besondere Vor- 


schriften über den Bau von Kesselwagen.**) 
Die Versammelung beschlielst. die vom technischen Aus- 


schusse vorgeschlagenen Bestimmungen ***) über den Bau von 
Kesselwagen und Topfwagen als $ 134a den T. V. einzufügen 


und das Inhalts- und Sach-Verzeichnis der T. Y. 


entsprechend 


zu ergänzen. 
XXXII. Änderung der Bestimmungen der T. V, über 


die Anschriften des Gesamtgewichtes an 


schweren Güterwagen. 
Nach dem Antrage des technischen Ausschusses genehmigt ` 


die Versammelung für X 64.4; 140,Je; 140,3e und 140,5 der 


T. V. 


L 


Riva, 


folgende Fassung: 


N G4, Abs. 4$: 

Das auf ein Meter Wagenlänge einschliefslich der Puffer 
eutfallende (Gesamtgewicht (Eigengewicht und Tragfähig- 
keit) soll in der Regel nicht über 3,6 t betragen. 


S 140, Abs. le: 

das auf ein Meter Wagenlänge einschliels- 
lich der Puffer entfallende Gesamtgewicht 
(kigengewicht und Tragfähigkeit) in Tonnen, 
wenn es 3,1t iberschreitet.7}+) Die Anschrift 
ist auf weilsem Grund in schwarzer Farbe 
und mit schwarzer rechteckiger Umrahmung 
anzubringen. 

X 140, Abs. 5e: 

das auf ein Meter Wagenlänge entfallende 
Gesamtgewicht auf der linken Hälfte der 
Kastenseitenwand und zwarneben oderunter 
dem Gattungszeichen oder, wenn ein solches 
nicht vorhanden ist, neben oder unter der 
Ordnungsnummer. 

$ 140, Abs. 5: 

Es empfiehlt sich, die Anschriften an Güterwagen be- 
sonderer Bauart (Kesselwagen usw.) sinngemäfs nach den 
Absätzen 3 und 4 zu behandeln. Die Anschrift 
des auf cin Meter Wagenlänge entfallenden 
Gesamtgewichtes ist bei Kesselwagen auf 
der Anschriftentafel anzubringen. (Vergl. § 


134a, Abs. 12.) 


*) Ziffer IT der 92. Niederschrift des technischen Ausschusses, 
Organ 1912, S. 34. 


**) Ziffer VI der 89. Niederschrift des technischen Ausschusses. 


Bozen, Organ 1910. 8. 35. — Ziffer I der 90. Niederschrift des tech- 
nischen Ausschusses, Straßburg i, E., Organ 1910, S 348. — Ziffer V 
der 91. Niederschrift des technischen Ausschusses, Frankfurt a. M., 
Organ 1911, S. 300. 

***) Mitgeteilt Organ 191], S. 300. 


Riva, 


H Ziffer V der 92. Niederschrift des technischen Ausschusses. 
Organ 1912, S. 35. — Ziffer III der 93. Niederschrift des tech- 


nischen Ausschusses, Köln, Organ 1912, S. 318, 
tt) Erforderlich wegen bestehender Brücken. 
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XXXIV. Anschrift der Ladegüter an Kesselwaren.*) 

Entsprechend dem Antrage des technischen Ausschusses 
beschlielst die Versammelung, die T. V. dureh die folgenden 
beiden Zusätze zu ergänzen: 


1. In Absatz 1 des $ 140 ist als neuer Punkt o) aufzu- 
nehmen: | 


»0) bei Kesselwagen die für den Wagen zu- 
gelassenen Ladegüter.« 
2. Der Absatz 7 des $ 140 ist wie folgt abzuändern: 

»'Den Bestimmungen unter Absatz 3 bis 6 
muls bei Erneuerung des Anstrichs und bei 
Neubeschaffungen, den Bestimmungen unter 
‚Absatz lo bezüglich der Anschrift der Lade- 
güter an Kesselwagen und unter Absatz 3c, 
dundn bezüglich der Anschriften des Kigen- 
gewichtes spätestens bis zum 1. Januar 1014 
entsprochen werden.« : 


XXXV. Einheitliche Berechnung 
fähigkeit der Lokomotiven 
widerstandes.**) 


der Leistungs- 
und des Zug- 


Der Antrag auf Einführung einheitlicher Verfahren zur 
` Berechnung der Leistungsfähigkeit der Lokomotiven und des 
Zugwiderstandes wird, entsprechend dem Beschlusse des tech- 


nischen Ausschusses hauptsächlich mit der Begründung abge- ` 


lehnt, dafs die in Frage kommenden Verhältnisse zu vielge- 
staltige sind, um sie in ein für den Gebrauch hinreichend ein- 
faches und doch zutreffendes Verfahren zusammen fassen zu 
können. 


XXXVI. 
Leitungsanlagen elektrischer Uberland- 
werke bei Kreuzungen mit Eisenbahnen. 


Die Versammelung genehmigt die vom technischen Aus- 
schusse aufgestellte »Anleitung für Bestimmungen über die 
Ausführung und den Betrieb fremder elektrischer Starkstrom- 
leitungen (mit Ausschluls der Fahrleitungen elektrischer Bahnen) 
bei Kreuzungen mit und Näherungen an Eisenbahnene. und 
empfiehlt. sie den Vereinsverwaltungen zur Beachtung ***). Die 
Geschäftführende Verwaltung wird beauftragt, diese »Anleitunge« 
als besondere Drucksache herauszugeben +). 


XXXVI Änderung der Meldebogen für die Güte- 
probenstatistikjr). 


Für die Aufschreibungen der ausgeführten Güteproben 
hat der technische Ausschufs drei neue Muster entworfen, und 
zwar je eines für 


1. Schienen, Achsen, Radreifen, Radsterne, Radscheiben: 


d Laschen. Schwellen, Rahmenbleche, Kesselbleche, 
Feuerbüchsbleche, Stehbolzen, Federstahl, Schrauben- 
kuppelungen, Zughaken und Zugstangen ; 


3. Altstoffe. 


*) Ziffer VIL der 92. Niederschrift des technischen Ausschusses, 
Riva, Organ 1912. 8.35. — Ziffer IV der 93 Niederschrift des tech- 
nischen Ausschusses, Köln, Organ ı912, 8. 318. 

**, Ziffer IV der 42. Niederschrift des technischen Ausschusses, 
Riva, Organ 1912. N. 34. 

sent DenWortlaut der „Anleitung“ teilen wir Organ 1913. Heft 1 mit. 

+) Ziffer XI der 88. Niederschrift des technischen Ausschusses, 

Oldenburg. Organ 1909. S. 299. Ziffer IV der 91. Niederschrift des 
technischen Ausschusses. Frankfurt a M., Organ 1911, S. 299, 

++) Ziffer VI der 91. Niederschrift des technischen Ausschusses 
Frankfurt a M, Organ 1911. S 300. Ziffer I der 92. Niederschrift 
des technischen Ausschusses, Riva, Organ 1912, S. 33. Ziffer VIII der 


93. Niederschrift des technischen Ausschusses, Köln, Organ 1912, 
S. 819. 


Bestimmungen über die Ausführung von 


Die Versammelung genehmigt die Muster und verpflichtet 
die Vereinsverwaltungen, erstmals für das mit dem 1.X. 1911 
beginnende Berichtsjahr die Ergebnisse der Güteproben in 
diese Muster einzutragen, und sie der Geschäftsführenden Ver. 
waltung zur weiteren Bearbeitung durch den technischen Aus- 
schuls mitzuteilen. 
XL. Verkündigung 
ausschufs.*) 


der Wahlen für den Preis- 
Nach den in den betreffenden Ausschüssen vorgenommenen 
Wahlen ist der Preisausschufs wie folgt zusammengesetzt: 


Ober- und Geheimer Baurat von Bose, Stralsburg i. F.. 
Oberbaurat Courtin, Karlsruhe, Oberingenieur Dufour, 
Utrecht, Hofrat Ritter Dr. von Eger, Wien, Generaldirektor 
von Enderes, Teplitz, Ober- und Geheimer Baurat Falke, 
Berlin, Ministerialrat Baudirektor von Geduly, Budapest, 
Ministerialrat @r. Aug, Gölsdorf, Wien, Baudirektor 
von Neuffer, Stuttgart, Geheimer Oberbaurat Ranafier. 
Oldenburg, Ministerialrat Rank, Wien, Eisenbahndirektions- 
präsident Reuleaux, Frankfurt a. M., Eisenbahndirektions- 
präsident Dr.-Ing. Rimrott, Danzig, Sektionschef a. D., Ver- 
waltungsratmitglied Dr Freiherr von Röll, Wien, Eisenbahn- 
direktionsprasident Seydel, Halle a. S., Ministerialrat von 
Weils, München. 


XLI. Neuwahlderaus Verwaltungen zu bildenden 


ständigen Ausschüsse. 
Die Ausschüsse werden wie folgt gebildet. 


l. Ausschufs für die Vereinssatzungen und all- 
gemeine Verwaltungsangelegenheiten, 18 
Mitglieder. 

Geschäftsführende Verwaltung; Bayern; preufsische Direk- 
tionen Altona, Breslau, Kassel, Elberfeld, Halle a. S., Königs- 
berg i. Pr., Posen; Sachsen; Generaldirektion Schwerin; 
Buschtehrader Eisenbahn; Kaschau-Oderberg ; österreichisches 
Eisenbahnuinisterium ; Südbahngesellschaft; ungarische Staats- 
balınen : niederländische Staatsbahnen ; Rumänien. 


I. Ausschufs für Angelegenheiten des Personen- 


verkehres. 23 Mitglieder. 
Baden; Bayern; Elsafs-Lothringen ; preufsische Direktionen 
Altona, Berlin, Köln, Frankfurt a. M., Königsberg i Pr. 


= Münster, Posen, Stettin; Sachsen; Generaldirektion Schwerin; 


Württemberg: Kaschau-Oderberg ; österreichisches Eisenbahn- 
ministerium: niederösterreichische Landesbahnen ; Südbahnze- 
sellschaft: Ungarische Staatsbahnen; Wien-Aspang; hollän- 
dische Eisenbahngesellschaft: niederländische Staatsbahnen ; 
Rumänien. 


Zur Bildung des »Ausschusses A für Angelegenheiten des 


Personenverkehres« treten dazu folgende 14 vereinsfremde 
' Verwaltungen: 


Schweiz; Belgien; Dänemark ; Schweden ; Norwegen: Finn- 


land; französische Nordbahn : französische Ostbahn ; französische 


Staatsbahn; französische Südbahn: Orléansbahn; Paris-Lyon- 


= Mittelmeer-Bahn; Italien; englische Nordostbahn. 


Ill. Ausschufs für Angelegenheiten des Giter- 


verkehres. 22 Mitglieder. 

Baden; Bayern; Elsafs-Lothringen ; preufsische Direktionen 
Berlin, Breslau, Danzig, Erfurt, Halle a. S., Hannover, Saar 
brücken: Direktionen Mainz: Sachsen: Württemberg: Busch 
tehrader Eisenbahn: Kaschau-Oderberg; Mohäcs-Pees; Öster- 
reichisches Eisenbahnministerium; Südbahngesellschaft, W- 


*) Ziffer 1 der 94. Niederschrift des technischen Ausschusses. 
Utrecht, Organ 1912, S. 337. 


re 
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garische Staatsbahnen; holländische Eisenbahn-tGresellschaft : 
niederländische Staatsbahnen: Rumänien. 


IV. Ausschufs für Angelegenheiten der gegen- 
seitigen Wagenbenutzung, 22 Mitglieder. 

Geschäftführende Verwaltung: Baden; Bayern; Eilsals- 
Lothringen; Lübeck-Büchen ; preulsische Direktionen Bromberg 
(Zentralamt), Köln, Elberfeld, Erfurt, Essen, Kattowitz, Magde- 
burg; Sachsen; Württemberg; Aufsig-Teplitz: Kaschau-Oderberg: 
österreichisches Eisenbahnministerium: 
Landesbahnen ; Südbahngesellschaft; ungarische Staatsbahnen: 
holländische Eisenbahngesellschaft; niederländische Staatsbahnen. 


V. Ausschufs für technische Angelegenheiten. 

23 Mitglieder. 

Baden; Bayern; Elsafs-Lothringen ; Oldenburg; preufsische 
Direktionen Berlin, Kassel, Danzig, Essen, Frankfurt a. M., 
Hannover, Kattowitz, Magdeburg, (Zentralamt): Sachsen; 
Württemberg; Aulsig-Teplitz ; Kaschau-Oderberg; österreichisches 
Eisenbahnministerium; Südbahngesellschaft; Szamosthal-Eisen- 
bahngesellschaft; ungarische Staatsbahnen ; holländische Fisen- 
bahngesellschaft ; niederländische Staatsbahnen: Rumänien. 


Neuwahl des nach dem »Übereinkommen 
betreffend die Aussetzung von Preisen« zu 
bestellenden Wahlausschusses. 


XLII. 


Der Wahlausschufs wird gebildet aus den Verwaltungen 
Bayern : Direktion Kassel ; österreichisches Eisenbahnministerium; 


. ungarische Staatsbahnen; holländische Eisenbahngesellschaft ; 


niederösterreichische | 


— 


Geschäftführende Verwaltung. 

XLIV. Neuwahlder Geschäftführenden Verwaltung. 
Die Eisenbahndirektion Berlin wird durch einstimmigen 

Zuruf gewählt. 

XLV. Ort der Vereinsversammelung 1914. 
Nachdem aus der Versammelung angeregt war, als Ort 

für die nächste Sitzung Dresden zu wählen lud Herr General- 

direktionspräsident Dr. Ulbricht namens der Generaldirektion 

der Königlich Sächsischen Staatsbahnen unter lebhafter Zu- 

stimmung auf 1914 nach Dresden ein. 


Zu Beginn der Sitzung wurde ein vom Vorsitzenden 
unterzeichnetes Huldigungstelegramm an Seine Majestät den 
König von Württemberg abgesendet. auf das im Laufe der 
Sitzung der Dank gnädigst telegraphisch ausgesprochen wurde. 

Der auf Reisen befindliche Vorsitzende der Handelskammer 
in Stuttgart, Herr Geheimer Kommerzienrat Schiedmayer, 
begrülste die Versammelung telegraphisch mit dem Wunsche 
besten Verlaufes; der Vorsitzende erwiederte den Grufs tele- 


graphisch dankend. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten. 


Werkzeug zum raschen Herstellen von Schichtenplänen. 


(Zeitschrift des österreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereines 
1912, Nr. 24, 14. Juni, S. 378. Mit. Abbildungen.) 


A. Opreschnigg zu Graz hat ein ihm in Österreich ` 


geschütztes Werkzeug zum raschen Herstellen von Schichten- 


plänen entworfen. Der «Schichtenzirkel» (Textabb. 1 und 2) 


Abb. 1 und 2. Werkzeug zum raschen Herstellen von 
Schichtenplänen. 


besteht aus zwei gleichlaufenden Schienen, die mit mehreren 
ebenfalls gleichlaufenden Zirkelschenkeln beweglich verbunden 
sind. Die Anwendungsart ist folgende. Beispielsweise sei 
zwischen den zwei Höhen 279,3 und 280.1 die Höhe 280 
herzustellen. Die Dezimeter als Einheit genommen. hätte man 
bier einen Unterschied von acht Einheiten. Man stellt die 
erste Spitze des mit elf Schenkeln versehenen, flach am Papiere 
liegenden Zirkels (Textabb 1) auf die Höhe 279,3 und öffnet 
ihn so weit, dafs die neunte Spitze auf die Höhe 280,1 zeigt. 
dann bezeichnet die achte Spitze die gesuchte Höhe 280. Hat 
man mehr Einheiten Unterschied. als Zirkelspitzen vorhanden 


sind. so wird man diese Strecke mit diesem Zirkel in zwei 
oder vier gleiche Teile teilen, damit eine Zwischenhöhe 
schaffen und dann wie vor verfahren, oder besser in allen der- 
artigen Fällen den Spitzenabstand als ein Mehrfaches betrachten ; 
bei engerem Schichtenabstande wird man nämlich nur mit 
sechs Spitzen arbeiten, während bei steilem Gelände ein 
Spitzenabstand für 0.5 ... 1.2.5 m angenommen wird. Die 
Dezimalen der Höhenzahlen spielen an solehen Stellen keine 
Rolle. Hat man auf diese Weise zwei Zehnerschichtenlinien 
oder beliebige 5 oder 10m von einander abstehende Linien 


‚ hergestellt, so ist dann das Teilen der ununterbrochen sich 


ändernden Abstände dieser zwei Linien in Meterschiehten rasch 
getan (Textabb. 2). Dabei sieht man fortwährend, ob das Ge- 
lände zwischen diesen Zehnerlinien gleichmälsig ansteigt oder 


nicht. Bk: 


Verbindungsbahn in Genf. 
(Schweizerische Bauzeitung 1912, Band LX, Nr. 4, 27. Juli. S 50. 
Mit Abbildungen.) 

Die Verbindungsbahn in Genf (Textabb. 1) verbindet den 
Bahnhof Cornavin mit dem alten Bahnhofe Vollandes der Paris- 
Lvon-Mittelmeer-Bahn, jetzt Bahnhof Eaux-Vives genannt, dem 
gegenwärtigen Endbahnhofe der Linie nach Annemasse-Savoien. 
Die Balın erhält als Teilstück der künftigen Linie Faueille-— 
Genf— Simplon zweigleisigen Unterbau, aber vorläufig nur ein 
Gleis. Von Cornavin aus benutzt die Bahu nach dem vor- 
liegenden Entwurfe auf 2,26 km die vorhandenen Gleise der 
Linie Genf—Lyon; die Abzweigung erfolgt hinter dem Fried- 
hofe Chatelaine. Es wird aber erwogen, ob die Strecke 
Cornavin—Chatelaine viergleisig ausgebaut werden sollte. Auf 


einen 712m langen Tunnel folgt dann eine steinerne, 232 m 
lange Hochbrücke über die Rhone mit einer 80 m weiten Haupt- 
Öffnung, 35m über dem Flusse. Über der Bahn ist ein 
steinerner Aufbau für eine 20m breite Strafse vorgesehen, so 


dals hier ein im Ganzen 400 m langes Bauwerk entstehen 
würde. Dann folgt wieder ein längerer Tunnel unter dem 


schon stark bebauten Gebiete Petit Lancy, darauf nach Über- 
schreitung des Flüfschens Aire beim Pont rouge der 6m über 
der Stralse liegende Balınhof Plainpalais-Laney, an den süd- 
lich ein grolser Güterbahnhof anschliefst. Durch einen Tunnel 
unter Grange-Colomb erreicht die Bahn in nordöstlicher Richt- 
ung den Bahnhof Carouge, an den sich ein kleiner Güterbahn- 
hof anschliefst. Die Bahn überschreitet dann auf einer eisernen 
Brücke von 3><30m die Arve und unterfihrt in einem 1339 m 
langen Tunnel das Villenviertel von Champel. Eine kurze 
offene Strecke führt endlich in den Bahnhof Eaux-Vives. 

Die Bahn ist von Cornavin bis Kaux-Vives 10.78 km. die 
neu zu erbauende Strecke 8,52 km lang. Der kleinste Krümm- 
ungshalbmesser beträgt 350 m, die steilste Neigung auf der 
Neubaustrecke OI an, auf der Strecke Cornavin—-Chatelaine 12°, 
und auf der rund 6 km langen Strecke Eaux-Vives— Annemasse 


20° un B—s, 


Bahn-Unterbau, 


Klappbrücke über den Calumet-Flufs in Chicago. 
(Engineering Record. Juli 1912, S. 94 Mit Abb.) 
Die Brücke ersetzt eine alte Drehbrücke, neben der sie 
erbant werden kann. bevor der alte Weg aufgehoben wird. 


Abb. 1. Maßstab 1: 1350 


Klapphrücke. 


Sen 


Abb. 1. Verbindungsbahn in Genf. 


Maßstab 1:56000. 
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Die Bewegungsvorrichtung zeigt Textabb. 1. Ein schweres 


Gewicht G lälst bei geschlossener Brücke unter sich die Durch- 
fahrhöhe h frei, läuft beim Schliefsen mit seinem Kreisbogen 
eben über der Fahrbahn und ist so bemessen, dafs der Schwer- 
punkt aller bewegten Teile keinen lotrechten Weg zurücklegt, 
also müssen nur die Bewegungswiderstände und der Winddruck 
überwunden werden. In die bei a drehbare Zahnstange z greift 
bei b ein Trieb, das an der Brücke festsitzt und sich beim 
Öffnen unter der aufklappenden Zahnstange abwickelt. 

Die Bewegungsyorrichtung ist einfach und fordert für die 
(sröfse des Bauwerkes geringe Betriebskraft. 


Bahnhöfe und deren Ausstattung. 


Wagendrehkran für 1676 mm Spur. 
(Engineering 1911, Dezember, S. 797. Mit Abbildungen.) 

Der von J. H. Wilson und Co., Seacombe, Birkenhead, 
entworfene und für die Buenos-Aires-Westbahn-Gesellschaft ge- 
baute, zur Beförderung in Zügen geeignete Kran hebt Lasten 
von 35,56t in 5791 mm, von 25,4t in 8230 mm und von 
10.16t in 9144 mm Abstand der Drehachse. der 
Probe wurden um 20"), höhere Lasten benutzt. 


von Bei 

Den ganzen Kraftbetrieb des Kranes liefern zwei Zwillings- 
Dampfmaschinen mit Zylindern von 203 mm Durchmesser bei 
356 mm Kolbenhub; die eine Heben der Lasten 
über 10t, die andere zum Bewegen der kleineren Lasten und 


dient zum 
zum Fortbewegen des Kranes. Der Kessel ist ein Vielröhren- 
kessel von 1448 mm Durchmesser und 2438 mm Hohe; er ar- 
beitet mit 7 at Überdruck. Die Rostfläche beträgt 1,32, die 
Heizfläche 16.72 qm, der Schornstein kann niedergelegt werden. 

Der eigentliche Kran besteht in allen seinen Teilen aus 
Stahl, und dreht sich auf zwischen Stahlringen liegenden Stall» 


walzen. Der Kranwagen ruht auf drei fest gelagerten Achsen 
und einem zweiachsigen Drehgestelle, der feste Achsstand ist 
2510 mm, der ganze 6020 mm, der gröfste Achsdruck 17,27 t. 
Die Achsschenkel sind kräftig gehalten, damit Warmlaufen ver- 


mieden wird. Die Kranseile sind 28 und 36 mm stark. 


Der Kran kann sich mit eigener Kraft mit 1,27 m,Sek 
fortbewegen, der Antrieb ist leicht ausrückbar, wenn der Kran 
in einen Zug eingestellt werden soll. Der Ausleger wird 


dann soweit niedergelegt, dafs er auf einem Eisenbahnwagen 
ruhen kann. 


Die verschiedenen durch den Kranführer zu bedienenden 
Hebel sind auf der Wagenbühne (derart angebracht, dals der 
Führer sie leicht bedienen und von seinem Stande aus alles 
gut überblicken kann, 

Besondere Einrichtungen sind getroffen, um die Wagen- 
federn von der Beanspruchung durch die Kranlasten auszu- 
schliefsen, wenn der Kran benutzt wird. Kranwagen und Aus- 
leger sind aus stählernen Blechen und Walzformen zusammen- 
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gesetzt, alle Zahnräder der Windewerke in Stahlguls herge- 
stellt und die Zähne eingefräst. Die Kransäule besteht aus 
bestem Schweilseisen. Livesey Sohn und Henderson, 


Maschinen 


Dreiecksantrieb für elektrische Lokomotiven mit Kuppelstangen. 


(Schweizerische Bauzeitung, Juli 1912, Nr. 2, S. 15 und Nr. 3, 


S. 51. Mit Abb.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel LIX. 
viel 


An Stelle des bei elektrischen Lokomotiven ver- 


breiteten Antriebes mit Kuppelstangen und Blindwellen haben 
Brown, Boveri und Co. an mehreren neuen Lokomotiven 
mit zwei hoch liegenden Triebmaschinen ein Dreieckgestinge 
nach Abb. 1, Taf. LIX ausgeführt. Die Dreieckstange ist 
aus einem Stücke geschmiedet und trägt an der nach unten 
gekehrten Spitze einen Schlitz, der ein auf dem Kurbelzapfen 
einer Lokomotivachse sitzendes Lager aufnimmt. Das Lager 


stolsfreie Federung zwischen Rahmen und Achsen des Fahr- 
zeuges möglich ist. Zu beiden Seiten des Schlitzes befinden 
sich Augen für den Anschlufs der wagerechten Kuppelstangen, 
die die Triebkräfte auf die benachbarten Kuppelachsen über- 


tragen. Um die Abweichung der Dreieckebene gegen die 


Radebene beim Federspiele zu ermöglichen, sind die Kurbel- 
zapfen der Triebmaschinen als Kugeln ausgebildet und die 


seitlichen Führungsleisten des untern Gleitstückes mit etwas 
Spiel versehen. Gegenüber dem bisherigen Antriebe mit Blind- 
welle wird bei der neuen Bauart sehr erheblich an Gewicht 
wie an Beschaffungs- und Unterhaltungs-Kosten gespart, Der 
Achsstand kann verkleinert, also der ganze Bau verkürzt und 
verbilligt werden. Durch Wegfall der Lager der Zwischen- 
welle und ihrer Kurbeln wird der Wirkungsgrad verbessert. 
Dem gegenüber steht der Nachteil der Dreieckstange, dafs die 
Lokomotive beim Versagen auch nur einer Triebmaschine 
dienstunfähig wird, ein Übelstand, dem durch reichliche Be- 
messung der Lager und Verwendung guter Schmiermittel vor- 
gebeugt werden kann. Der vollkommene Ausgleich der Massen- 
kräfte ist beim Schlitzkurbelgetriebe im Gegensatze zum ein- 
fachen Kurbelgetriebe nicht möglich. läfst sich aber dureh 
zweckmälsige Anordnung von Ausgleichgewichten in den Trieb- 
rädern und an den Kurbeln der Triebmaschinen zu erheb- 
lichem Teile erreichen. Die Quelle untersucht sehr eingehend 
die Antriebsverhältnisse mit der Dreieckstange und entwickelt 
zur Bestimmung der Spannungen in den Stäben des statisch 
unbestimmten Verbandes zunächst die geometrischen Bezieh- 
ungen bei der Längenänderung der Stäbe, daraus die Kraft- 
verhältnisse und kommt zu dem Ergebnisse, dafs die Spannung 
im wagerechten Stabe der Dreieckstange gleich Null ist, wenn 
das Drehmoment der beiden Triebmaschinen gleich grols ist. 
Weiter werden die Drucke in den Lagern der Triebmaschinen 
und Triebachsen bestimmt und Schaulinien hierfür aufge- 
zeichnet. Die Untersuchungen gaben Anlals zur Prüfung, ob 
die Übertragung ungleicher Drelimomente durch einen ge- 
lenkigen Zweistangenantrieb nach Abb. 2, Taf. LIA unter 
Fortfall des wagerechten Stabes möglich sei. Dabei ergab 
sich, dafs bei der Dreieckstange wie bei diesem Aweistangen- 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. 


beratende Ingenieure der Buenos Aires Westbahn, haben den 


Bau des Kraues überwacht. 
| =k; 


und Wagen. 


antriebe in den schrägen Stäben die gleichen Spannungen Auf- 
treten, wenn die lrehmomente der Antriebmaschinen gleichen 
Wert besitzen, ferner dafs sich bei letzterm Antriebe mit Ab- 
nahme eines Drehmomentes die Stangenkräfte vermindern, so 
lange der Neigungswinkel 4 der Stangen gegen die Senkrechte 
zwischen O und 60° liegt und endlich, dafs bei -dieser 
Stangenlage in den schrägen Stäben die grölsten Spannungen 
auftreten, wenn beide Drehmomente gleich grofs sind. In 
baulicher Hinsicht hat der Antrieb nach Abb. 2, Taf. LIX leicht 
erkennbare Vorzüge vor der Dreieckstange. Die schwächste 
Stelle beider Bauarten ist die Verbindungstelle der beiden 
schrägen Stäbe mit dem Schlitze für das Gleitlager. Eine 


gleitet in dem Schlitze mit soviel senkrechtem Spiele, dafs ` Zerreilsprobe an einem malfsstablich verkleinerten Musterstücke 


A. Z. 


ergab die Richtigkeit dieser Annahme. 


Handhebelbremse für Güterwagen, Berichtigung. 
Früher *) ist irrtümlich angegeben, die Handhebelbremse 
sei bei der französischen Westbahn eingeführt, in der Tat 


kommt die tranzösische Ostbahn in Betracht. A. Z. 


Überhitzer von Churchward und Swindon. 
Aus dem Leserkreise geht uns die folgende Bemerkung 


mit dem Ersuchen um Mitteilung zu. 
In der Beschreibung des Churchward-Überhitzers **) 


sind als Vorzüge geringe Herstellungskosten, leichte Auswechsel- 


| 


XLIX. Band. 


barkeit und leichte Reinigung hervorgehoben. Aus dem Ver- 
gleich der Zeichnungen ergibt sich, dafs dieser Uberhitzer dem 
von W. Schmidt nachgebaut, aber weniger einfach ist als 
dieser. Der Swindon-Uberhitzer***) des «Grofsen Bär» stimmt 
mit den von Churchward überein. C. G. 


(Di... 6.-Lokomotive der Chesapeake- und Ohio-Bahn. 
(Railroad Age (razette 1912, Februar, 8. 201. Mit Abbildungen.) 


Die von der Amerikanischen Lokomotiy-Gesellschaft ge- 
baute Lokomotive ist die schwerste und kräftigste der «Mikado»- 
Bauart. Nach den Lieferbedingungen soll sie einen 3628 t 
schweren Zug auf 3”/,,-Steigung mit 24,14 km St befördern. 


Bei dem Entwurfe dieser Lokomotive ist besonderer Wert darauf 
gelegt, dafs möglichst viele der häufig zu erneuernden Einzel- 
teile gegen die Teile der cbenfalls von der Amerikanischen 


Lokomotiv-Gesellschaft gelieferten Lokomotiven der « Mountain»- 
Bauart +) ausgewechselt: werden können. 

Der Überhitzer ist nach Schmidt ausgeführt, die Feuer- 
büchse mit Verbrennungskammer und Feuerbrücke versehen, 
die Rostbeschickung erfolgt selbsttätig nach Street. 

Die Hauptverhaltnisse sind: 

"` vu Organ 1912, S. 340. 

**) Organ 1912. N. 342. 

rn Organ 1912. S. 348. 

H Organ 1912. 8. 249. 

1912, 


24. Heft. 67 
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Zylinderdurchmesser d 


737 mın 
Kolbenhub h 711l > 
Kesselüberdruck p a h 12 at 
Äufserer Kesseldurchmesser im Vorderschusse 2127 mm 
Höhe der Kesselmitte über Schienenoberkante 2997 » 
Feuerbüchse, Länge 2896 » 
» , Weite e 284: s 
Heizrohre, Anzahl . 238 umd 40 
> , Durchmesser. aulsen, 57 mm » 140mm 
>»  , Länge nn. 5791 >» 
Heizfläche der Feuerbüchse 26,29 qin 
> » Heizrohre ©.. mn 2 
» > die Feuerbrücke stützenden 
Siederohre 2,62 » 
» des Uberhitzers 78,50 » 
> im Ganzen 445,57 » 
Rostfläche R 6,2 » 
Triebraddurchmesser D . 1422 min 
Triebachslast G, fk 110,22 t 
Betriebsgewicht der Lokomotive G 142,88 t 
Betriebsgewicht des Tenders 76,98 t. 
Wasservorrat 34 cbm 
Kohlenvorrat = u A 13,6 t 
Fester Achsstand der Lokomotive 5029 min 
Ganzer > > » . 10617 » 
Ganzer Achsstand der Lokomotive mit Tender 20701 » 
(dem) 2h , 
Zugkraft Z = 0,75 p er . 24443 kg 
Verhältnis H:R = 71,9 
» H :G = 4,04 qm't 
» H:G = 3,12 » 
» Z:H = 54,9kg qm 
» 2:G = 221,8 kg/t 
» Z S G = 171,1 » 


—k, 


B+-B.1IV.t.F.P.-Tender-Lekomotive der Adriatico-Sangritana- 
Bahn. 
(Ingegneria ferroviaria 1912, Mai, Nr. 9, S. 138. Mit Abbildungen.) 


Die von Borsig in Berlin-Tegel gebaute Lokomotive hat 
folgende Hauptabmessungen und Gewichte: 


Durchmesser der Hochdruckzylinder d 


290 mm 

« « Niederdruckzylinder d, . 450 « 
Kolbenhub h poy ~. 500 e 
Mittlerer Kesseldurchmesser . . 1014,5 mm 
Heizrohre, Anzahl . 116 

« , Durchmesser . 41/46 mm 

« , Länge . 3900 mm 
Heizfläche im Ganzen H. 70 qm 
Rosttlache R 1,4 qm 
Triebraddurchmesser D - . . . 1000 mm 
Triebachslast G,, zugleich Betriebsgewicht G 36 t 
Leergewicht . . 26,5¢ 
Fester Achsstand . 1500 mm 
Ganzer « . 5100 « 
Ganze Länge 10000 « 
Verhältnis H:R= a y 50 « 

o H:G =H:6:= 1,94 qmt 


Die kupferne Feuerbüchse ist mit Feuerbrücke versehen, 
die Heizrohre bestehen aus Stahl. Zur Dampfverteilung dienen 


Kolbenschieber, die Heusinger-Steuerung bewegt 
werden. 


durch 


Die Lokomotive ist mit zwei Sandstreuern, Dampfheiz- 
einrichtung, Mittel- und gewöhnlichen Puffern zwecks unmittel- 
baren Kuppelns mit Staatsbahnwagen, Handbremse mit zwei 
Klötzen an jeder der beiden letzten Achsen und mit der selbst- 
tätigen Westinghouse-Bremse mit zwei Klötzen an jeder 
Achse ausgerüstet. — k. 


Nachrichten über Änderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen. 


Bayerische Staatsbahnen. 


Gestorben: Der Staatsrat im ordentlichen Dienst und 
Ministerialdirektor Dr. Ing. Freiherr von Schacky auf 
Schönfeld, Exzellenz, Vorstand der Bauabteilung des 


Staatsministerlums für Verkehrsangelegenheiten ; der frühere ` 


Betriebsdirektor der bayerischen Bahnen und Vortragende 
Rat im Staatsministerium Geheimer Rat Ritter von Bad- 
hauser in München. 


Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn. 


Verliehen: Dem Geheimen Baurate, Professor Breidsprecher, 
früherem langjährigen Direktor der Marienburg-Mlawkaer 
Eisenbahn, bei seinem Übertritt in den Ruhestand von der 


Technischen Hochschule in Danzig die Würde eines Doftor- | 


Sugenieurg ehrenhalber, wegen seiner hohen Verdienste um 
die Förderung der technischen Wissenschaften als schaffender 
und verwaltender Ingenieur, als erfolgreicher akademischer 
Lehrer und als Schöpfer einer neuen Wagenform zur Er- 
leichterung des internationalen Güteraustausches. 


Österreichische Staatsbahnen. 


Verliehen: Den Bauräten im Eisenbahnministerium Ritter 
Prachtel von Morawianski und Rybäk den Titel und 
Charakter eines Oberbaurates. 


Ungarische Staatsbahnen. 


Ernannt: Der Oberinspektor Méhely zum Direktorstell- 
vertreter; der Oberinspektor Hoitsy zum Betriebsleiter. 


— 


Übersicht über eisenbahntechnische Patente. 


Fibrer-Bremseinrichtung für mittelbar wirkende Einkammer-Luft- 
druckbremsen., 
D.R.P. 247413. Siemens und Halske, A.-G. in Berlin. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel LVII. 


Bei der mittelbar wirkenden Einkammer-Luftdruckbremse 
für Vollbahnen ist der Betriebsdruck im Hauptbehälter höher, 


als in der Hauptleitung. Zum Lösen der Bremse wird a 
volle Behälterdruck und zum Nachfüllen der Leitung der dure 
einen Druckminderer ermäfsigte Behälterdruck verwendet. Mit 
der Verwendung des vollen Behälterdruckes zum Lösen ist der 
Nachteil verbunden, dafs die vorderen Bremsen eines langen 
Zuges leicht überfüllt werden können. Bei Verwendung der 
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elektrischen Steuerung zum Anstellen und zum Lösen der 
Bremsen kann darauf verzichtet werden, die Hauptleitung un- 
mittelbar aus dem Hauptbehälter zu speisen, dann entfällt der 
erwähnte Nachteil. Um die Bremse trotzdem je nach Bedarf 
durch Luftdruck oder elektrisch steuern zu können, wird ein 
Hahn in die vom Hauptbehälter über das Führerbremsventil 
zur Hauptleitung führenden Luftwege gelegt, der je nach 
seiner Stellung einen Druckminderer entweder vor alle Luft- 
wege oder nur vor den Luftweg für die Fahrstellung schaltet. 

Das Führerbremsventil a steht durch das Rohr b mit dem 
Hauptbehälter in Verbindung. Der Schieber c überwacht die 
Füllöffnung e und die Bohrungen f und g im Gehäuse des 
Bremsventiles a.h ist die Hauptleitung, i der Druckminderer, 
k der Hahn, der durch das Rohr d mit der Füllöffnung e ver- 
bunden ist, 1 ein den Hahn überbrückendes Rohr und m das 
Rückschlagventil. Von den Stellungen I bis IV des Handgriffes 
bezeichnet I die Füllstellung, II die Fahrstellung, III die Ab- 
schlufsstellung und IV die Bremsstellung. 

In der Fahrstellung II des Handgriffes ist der Haupt- 
behälter über das Rohr b und die durch den Schieber c frei 
gegebene Bohrung f mit der Hochdruckkammer des Druck- 
minderers i verbunden, dessen Niederdruckkammer dauernd mit 
der Hauptleitung h in Verbindung steht, daher wird ein durch 
den Druckminderer bestimmter Druck in der Hauptleitung 
aufrecht erhalten. In der Füllstellung gibt der Schieber c die 
Falloffnung e frei. 

Bei der Stellung des Hahnes k (Abb. 1, Taf. LVII), 

gelangt die Behälterluft durch die Füllöffnung e über den 
Hahn k mit vollem Drucke in die Hauptleitung h zum Lösen 
der Bremsen. Bei der Hahnstellung (Abb. 2, Taf. LVII) ist da- 
gegen der Behälterluft der unmittelbare Weg in die Haupt- 
leitung versperrt. Die Füllöffnung e ist hierbei durch den 
Hahn k mit der Hochdruckkammer des Druckminderers i ver- 
bunden, so dafs die Hauptleitung nur mit Behälterluft von 
gemindertem Druck aufgefüllt wird. Das Lösen der Bremsen 
muls in diesem Falle unabhängig vom Füllen der Hauptleitung 
erfolgen. 
In der Bremsstellung IV verbindet der Schieber ce das 
Rohr d über die Öffnung e mit der ins Freie mündenden 
Öffnung g. Bei der Stellung des Hahnes (Abb. 1, Taf. LVII) 
kann sonach die Hauptleitungsluft über den Hahn k ins Freie 
strömen, wodurch die Bremsen eingestellt werden. Bei der 
Stellung des Hahnes k nach Abb. 2, Taf. LVII ist die unmittel- 
bare Verbindung zwischen der Hauptleitung h und dem Rohre d 
unterbrochen, die in der Hauptleitung befindliche Luft kann 
jedoch über das Rückschlagventil m ins Freie strömen. Dieses 
macht daher besondere Vorrichtungen zum Umstellen des 
Hahnes k beim Breinsen entbehrlich. G. 


Wirtschaft und Recht der Gegenwart. Ein Leitfaden für Studierende 
der technischen Hochschulen und Bergakademien, sowie für 
praktische Techniker und Bergleute, herausgegeben von Dr. 
L. von Wiese, Studiendirektor der akademischen Kurse 
für allgemeine Fortbildung und Wirtschaftswissenschaften und 
Professor an der Akademie für kommunale Verwaltung in 
Düsseldorf. In zwei Bänden. J. C. B. Mohr (P. Siebeck), 
Tübingen. Preis 32 M. 

Das unter der Leitung des früheren Professors für Wirt- 
schaftslehre an der technischen Hochschule zu Hannover, L. 
von Wiese, entstandene Werk, dessen beide Bände vor- 
liegen, will den in Handel, Gewerbe und im Staatsdienste 
a akademisch gebildeten Technikern weitesten Sinnes 
Benennung diejenigen Stoffe und Gebiete der Staats-, 
Gestalt zugänglich zu machen, deren Beherrschung eine Vor- 


Verwaltungs- und Wirtschafts-Kunde in geschlossener 
sich für die Förderung des Grofsgewerbes und des Verkehres 


| 


' Ja 


Triebwagen mit auf den Achsen des Drehgestelles abgestützter 
Triebmaschine. 
D.R.P. 245135. Allgemeine Elektrizitäts-Gesellschaft in Berlin. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel LVIII. 


Der Hauptrahmen a des Wagenkastens b ist mit dem 
Kugelzapfen d und den Federn e durch den Tragkörper c 
drehbar und federnd gegen den Achsenrahmen f des Dreh- 
gestelles abgestützt, an dessen Querverbindung g die Federn e 
aufgehängt sind. Der mit Federn h auf den Achsen i ruhende 
Rahmen ist im mittlern Teile zwischen den beiden Achsen 
tiefer gelegt, damit bei Winkelstellungen des Drehgestelles 
keine Berührung zwischen Rahmen und Tragkörper c stattfindet. 
Der Letztere ist durch Zapfen k, die in Bügel j fassen, leicht 
abhebbar mit dem Hauptrahmen a verbunden und wird von 
einem die Triebmaschine m aufnehmenden Ralımen n überbrückt, 
der das Maschinengewicht durch Federn o auf die Lager p 
und durch diese auf die Achsen i des Drehgestelles überträgt. 
Die Überbrückung des Trägers c ist so ausgeführt, dals bei 
Verstellung des Drehgestelles keine Berührung zwischen ihm 
und dem Rahmen n eintreten kann. 

Die Bühne q des Rahmens n liegt in Höhe des Bodens r 
des Wagenkastens, so dals die Maschine im Innenraume steht. 
Die quer zur Fahrrichtung liegenden Kanten s der Maschinen- 
brücke n verlaufen nach einer Kreislinie, deren Mittelpunkt 
mit der Drehachse des Drehgestelles zusammenfällt, während 
die in der Fahrrichtung liegenden Kanten t in einem der 
Drehbewegung des Drehgestelles entsprechenden Abstande von 
den Kanten des Wagenkastens angeordnet sind. Der Wagen- 
boden r ist an den den Kanten s gegenüber liegenden Stellen 
kreisförmig ausgeschnitten; der Spalt ist durch eine Dichtung u 
geschlossen. Zur staubsicheren Abdeckung des seitlichen Spaltes 
dient eine Lederhaut v, die an der Bühne der Maschinenbrücke 
und an dem Wagenboden r befestigt und durch ein Trittbrett w 
verdeckt ist. Der Wagenkasten ist aulserdem gegen das Dreh- 
gestell und gegen die Maschinenbrücke durch Rollkörper z 
abgestützt, die sich auf einer zur Achse des Drehkörpers 
gleichmittigen Bogenstrecke abwälzen. 

Die im Wagen von allen Seiten zugängliche Maschine 
treibt die Achsen i des Drehgestelles an. Die Einstellung 
des letztern in beliebige Winkel zum Wagenkasten bei Bogen- 
fahrt macht sich im Wagenraume durch Verdrehung der 
Maschinenbrücke gegen den Wagenboden bemerkbar, wobei 
weder die kleinen kreisförmigen, noch die seitlichen, durch 
die Trittbretter verdeckten Spalten den Maschinenwärter ge- 


fährden können. G. 


Bücherbesprechungen. 


bedingung für die Tätigkeit in verwaltenden und führenden 
Stellungen bildet, und die während des Studium wegen Zeit- 
mangels und Stoffüberfülle nur in ihren einfachsten Grund- 
gen geboten und aufgenommen werden können. Unsere Zeit 
ist zu der Erkenntais durchgedrungen, dafs diese Zweige des 


Wissens und der Erfahrung zwar unentbehrlich für eine er- 


folgreiche wirtschaftliche Betätigung des Technikers, über die 
technische im engsten Sinne hinaus, sind, dafs aber ihre Be- 
herrschung allein ohne technische Schulung mindestens eine 
ebenso unvollständige Grundlage des öffentlichen Handelns 
bildet, wie die ausschliefslich technische Ausbildung, und dafs 
die Ergänzung der letztern in Bezug auf Verwaltung, Recht 
und Wirtschaft leichter ist, als die der erstern in Bezug auf 


Technik. 
Diesen leichtern Weg zur Gewinnung von Kräften, die 


— w nn = 


in neuzeitlichem Sinne eignen, will das Werk eröffnen, oder 
doch verbessern, und dafs es dazu die richtigen Mittel wählt, 
geht schon aus der Zusammensetzung der Mitarbeiterschaft 


aus neunzehn Männern hervor, die mitten im Getriebe des 


Gewerbes, der Volkswirtschaft, der Rechtspflege, der Verkehrs- 
technik und des akademischen Unterrichtes stehen, und deren 
Namen ohne Ausnahme auf den von ihnen vertretenen Ge- 
bieten rühmlichst bekannt sind. 


| Die Grundlagen und die Zielfestleguug des Unternehmens, 
ganz besonders auch der Name des Mannes, in dessen Händen 
die Leitung liegt, und die Überzeugung, dafs hier ein wirk- 
sames Mittel zur Beendigung der vielfach bitter empfundenen 
und unsachgemälsen Zurückstellung des Technikers im öffent- 
lichen Leben geboten wird, veranlassen uns, unsere Leser auf 
die Ausgabe des Werkes besonders aufmerksam zu machen. 


Die Stoffeinteilung ist die Folgende: 
1. Band; Politische Oekonomie. 


Privatwirtschaft, Volkswirtschaft und Technik, v. Wiese. 
Allgemeine Volkswirtschaftslehre, Schwiedland. 
Agrarwesen, Kähler. 

Montanwesen, Macco. 

Gewerbewesen und Gewerbepolitik, v. Wiese, 

Grundzüge des Bankwesens, Weber. 

Grundzüge des Binnenhandels und Borsenwesens, Hirsch. 
Aulsere Handelspolitik, v. Wiese. 

Transportwesen, Blum. 
. Finanzwissenschaft, Cohen. 

Versicherungswesen, Günther. 

Wirtschaftstatistik des deutschen Reiches, Kähler. 


9, Band: Rechtskunde, Fabrikorganisation und 
Arbeitskunde, Privatwirtschaftslehre und an- 
grenzende Disziplinen. 


Staats- und Verwaltungs-Kunde, Bornhok, 

Handel-, Verkehrs- und Industrie-Recht, Katz und Erdmann. 
Bergrecht, Arndt. 

Arbeiterkunde und Fabrikorganisation, Stein. 

Technische Oekonomie, Voigt. 

Fabrikbuchhaltung, Calmes. 

Bilanzwesen, Passow. 

Grundsätze für die Ermittelung der Selbstkosten, Blum. 
Gewerbehygiene und Unfallverhütung, Francke. 
Wirtschaftsgeographie, Eckert. 


Einführung einer kolonialen Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Ordnung 
auf den Eisenbahnen unserer afrikanischen Schutzgebiete, 


Durch Verordnung des Reichskanzlers vom 15. Juli 1912 
ist eine einheitliche koloniale Eisenbahnbau- und Betriebs- 
Ordnung, KBO., mit Wirkung vom 1. Januar 1913 für die 
Eisenbahnen unserer afrikanischen Schutzgebiete, also zunächst 
mit Ausschlufs von Neuguinea und Samoa, in Kraft gesetzt 
worden. Der Wortlaut dieser Ordnung, die für alle dem öffent- 
lichen Verkehr dienenden Bahnen gilt, ist im amtlichen Teile 
des Deutschen Kolonialblattes 1912, Nr. 15, S. 679 mit allen 
Anlagen abgedruckt. 


Diese Mafsregel stellt einen wichtigen Fortschritt dar und 
beweist anderseits die günstige Entwickelung des Eisenbahn- 
wesens in unseren Schutzgebieten, die zu einer solchen ge- 
setzgeberischen Malsregel nötigte. 

Während in der Heimat auf den Haupt- und Neben-Bahnen 
die deutsche Eisenbahnbau- und Betriebs-Ordnung, BO., vom 
4. November 1904, die aus dem ehemaligen Bahnpolizei- 


Für die Schriftleitung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor a. D. Dr.-Ing. G. Barkhausen in Hannover. 
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noch an einer entsprechenden einheitlichen Vorschrift für die 
Handhabung des Bahnbetriebes und für die technische Aus- 
gestaltung der Bahnanlagen und ihrer Fahrzeuge. Mit der 
zunehmenden Ausdehnung und Entwickelung unserer Kolonial- 
bahnen, die in Kurzem 4000 km Betriebslänge erreichen werden, 
wurde diese Lücke immer mehr fühlbar. Sie wird nun mit 
Anfang 1913 beseitigt, und es steht zu hoffen, dafs sich die 
Bahnen unserer Schutzgebiete künftig auch unter der Herr- 
schaft der neuen KBO. in Betrieb und Verkehr zum Besten un- 
serer kolonialen Neuländer gedeihlich weiter entwickeln werden. 


Die Anordnung und Einteilung des Stoffes und die Zählung 
der 83 Paragraphen der KBO. entspricht genau der der 
heimischen Ordnung, damit sich die aus den Eisenbahnverwalt- 
ungen Deutschlands in den kolonialen Eisenbahndienst etwa 
eintretenden Beamten in dieser Beziehung leicht zurechtfinden 
können. 

Die Vorschriften beziehen sich auf die dem öffentlichen 
Verkehre dienenden Bahnen einerseits mit «Meter» oder 
«Kap»-Spur von 1,067 m, anderseits mit der Feldspur von 
0.60 m und zwar sind die Bestimmungen für die ersten beiden 
Spurweiten, das heifst die afrikanische Vollspur, auf die linke, 
die für die Feldspur, das heilst Schmalspur, auf die rechte 
Seitenhälfte, die gemeinsamen Bestimmungen über die volle 
Seite des Blattes gedruckt. Auf der linken Hälfte sind alle 
Male, die für die Kapspur gelten, in Klammern beigefügt. 
Im Übrigen lehnt sich die neue Ordnung im Grofsen und 
Ganzen an die heimischen Bestimmungen unserer Nebenbahnen 
an, sucht aber eine zu weitgehende Festlegung der Vorschriften 
in den Einzelheiten zu vermeiden. um die Entwickelung und 


. Bewegungsfreiheit der jungen kolonialen Bahnunternehmungen 


möglichst wenig zu beeinträchtigen. Besonderes Augenmerk 
ist den Vorschriften zugewandt, die der Sicherheit und Pünkt- 


| lichkeit des Bahnbetriebes dienen sollen. Den Kaiserlichen 


Gouvernements als den Landesanfsichtsbehörden ist in vielen 
Fällen weitgehender Spielraum für den etwaigen Erlals von 
Ausnahme- oder Ausführungs-Bestimmungen eingeräumt. B. 


Deutsche Techniker und Ingenieure. Von Franz Maria Feld- 


haus, Ingenieur. Kempten und München, 1912, J. Kösel. 
Preis 1 M. 


Das 214 kleine Seiten enthaltende Buch ist ebenso ge- 
drängt wie inhaltreich. Es bringt eine erschöpfende Über- 
sicht der Entwickelung deutscher Technik in der Verfolgung 
der Tätigkeit und Schicksale ihrer Schöpfer, und stellt dabei 
eine grofse Zahl von irrtümlichen Überlieferungen richtig; auf 
Seite 100 findet sich eine ganze Liste von Nichterfindern, die 
durch Denksteine und Denkmäler zu Unrecht geehrt sind. 


Die letzten Abschnitte des Buches sind der Darlegung 
der Entwickelung der Häuser und Männer gewidmet, die die 
Grundlagen unserer heutigen Technik geschaffen und zur Blüte 
gebracht haben bis zur Luftfahrt hinauf. 


Auch solcher Männer wird gedacht, die wie Drais, 
Reis und Haenlein zwar nach heutiger Erkenntnis die 
Grundlagen wichtiger Neuerungen gefunden hatten, denen aber 
die Ungunst der Umstände die öffentliche Anerkennung und 


` wirtschaftlichen Erfolg versagte. 


Die Frische der Darstellung macht das Lesen des inhalt- 
reichen Buches zu einem Genusse; es zeigt, zu welcher Hohe 
seelischer Betätigung die Arbeit des schöpferischen Ertinders 
führen kann, und verbindet so eine Darstellung der Wirt 
des Menschen mit der nüchternen Geschichte der Technik a 
Beispielen, die den uns zunächst liegenden Kreisen der Mensch- 
heit entnommen sind, und diese ebren. Das Buch, em Er- 


| gebnis vertieften und zähen Fleilses, enthält für jeden Leser 
| Genufs und Belehrung. 
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Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Abb. 1 bis 3. Neue Lokomotivhapi H 
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Abb. 3. Längsschnitt e-f. 
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an fur die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Abb. 1 bis 5. 
Geschützte Blechbalkenbrücke 
bei Guymard, Neuyork. 


Abb. 4. Aufriß 
des Hauptträgers. 
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Abb. 5. Wagerechter Schnitt 
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Abb. 6 bis 9. 


Windschiefenmesser. 


Abb. 6. 
Abb. 6 bis 8. 
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Abb. 9. 
Windschiefen- 
messer 


für winkelige 


Stücke. 
Maßstab 1:3. 
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Abb. 8 und 9. Der neue Endbahnhof der Chicago - und Nordwest - 


Abb. 8. Grundriß in Höhe der Straße. 
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Abb. 1. Fahrbarer Kipper mit Bogengerüst 
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Vorwort. 


Der Gepflogenheit des Vereins Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen entsprechend wurde nach einem zehn- 


jährigen Zeitabschnitt wieder eine Reihe technischer | 


Fragen aus dem Gebiete des Eisenbahnwesens aufge- 
stellt, deren Beantwortung nach den bei den Vereins- 
verwaltungen gemachten Erfahrungen erfolgte. 


Die Beantwortung sehr wichtiger, insbesondere 
ganz neuer Fragen ist in dem Berichte vollständig, jene 
der übrigen Fragen nur auszugsweise wiedergegeben. 


Die Beantwortung der Fragen bringt nicht nur die 
Erfahrungen der einzelnen Verwaltungen der Gesamtheit 
zur Kenntnis, sondern zeigt auch, welche Fortschritte 
in der Technik des Eisenbahnwesens im letzten Jahrzehnt 
gemacht wurden, und wie die im Vereine vertretenen 
Verwaltungen jede brauchbare technische Neuerung, jede 
Verbesserung einführen und ausnutzen und somit nicht 
nur den technischen Fortschritt fördern, sondern auch 
eine stetige Hebung der Sicherheit und Wirtschaftlich- 
keit des Betriebes anstreben. 


Von den einzelnen, besonders wichtigen Fragen seien 
folgende hervorgehoben: 

Bezüglich des Schienenstoffes wurde festgestellt, 
daß die Verwaltungen zur Zeit keine bestimmten An- 
forderungen an die chemische Zusammensetzung der 
Schienen stellen, daß aber die im letzten Jahrzehnt be- 
zogenen Schienen trotz der steigenden Anforderungen des 
Betriebes sich hinsichtlich der Bruchsicherheit einwandfrei 
verhalten haben. Dagegen bieten die bisher für die Ab- 
nahme der Schienen eingeführten Güteproben nicht ge- 
nügende Gewähr für ein gutes Verhalten der Schienen 
hinsichtlich des Verschleißes der Fahrkanten in stark 
befahrenen Gleiskrümmungen. Bestimmte Änderungen 
oder Ergänzungen der Abnahmevorschriften wurden nur 
von einzelnen Verwaltungen beantragt; außerdem wird 
noch eine bestimmte, allerdings innerhalb gewisser Grenzen 
bewegliche chemische Zusammensetzung der Schienen für 
empfehlenswert erachtet. Die mit Schienen aus Elektro- 
stahl, aus Harmet-Preßstahl, aus Titanstahl, Chromstahl, 
saurem Martinstahl, sowie mit verschleißfesten Schienen 
durchgeführten Versuche haben bisher eine Überlegenheit 
der verschiedenen verschleißfesten Stoffe über den ge- 
Wölnlichen Schienenstahl nicht ergeben. 


| 
| 


Zur Frage der Schwellentränkung haben sich die 
Bahnverwaltungen dahin geäußert, daß die Tränkung 
sämtlicher Holzschwellen wünschenswert sei; die Tränkung 
mit Teeröl hat alle übrigen Tränkungsverfahren verdrängt. 
Als bestes Mittel, die Zerstörung der Schwellen 
unter dem Schienenauflager hintenanzuhalten, haben 
sich bisher Unterlagplatten mit möglichst großer Auf- 
lagerfläche und die Anwendung von Schwellenschrauben 
erwiesen. Die Verdübelung der Schwellen aus Weichholz 
hat sich in geraden Strecken und in Krümmungen bis 
zu 600 m Halbmesser bewährt, für schärfere Kriinmungen 
senügten 6 Dübel für eine Schwelle nicht. Mittel zur 
Heranzichung des Schwellenwiderstandes gegen die 
Wanderbewegung der Schienen sind jetzt allgemein 
eingeführt. Die Stemmwinkel werden meist zugunsten 
der Wanderklemmen verlassen. 

Spitzenverschlüsse werden gegenwärtig bei den 
Weichen allgemein angewendet. Die größeren Bahnver- 
waltungen verwenden sowohl bei mit Hand als bei fern- 
bedienten Weichen das Hakenschloß. Auch bei den 
Federweichen, die von einigen Verwaltungen gegenwärtig 
schon allgemein an Stelle der Drehstuhlweichen einge- 
führt sind, wird das Hakenschloß als Spitzenverschluß 
verwendet. | 

Die Verwendung von Stampfbeton für Tunnel- 
ausmauerung hat sich bei druckschwachem Gebirge 
welches einen regelmäßigen Ausbruch zuläßt, gut bewährt. 

Sehr eingehend wurde die Frage der Verwendung 
von Kropfachsen bei Lokomotiven behandelt, und zwar 
sowohl bezüglich des Baustoffes, als der Bauart, der 
Lebensdauer und der auftretenden Mängel und der Über- 
wachung der Kropfachsen im Betriebe. 

Die Verwendung des Heißdampfes bei sämtlichen 
Lokomotivgattungen Ist eine allgemeine geworden, als 
Überhitzer wird ausschließlich der Schmidt’sche Rauch- 
röhrenüberhitzer verwendet. Durch diese Einführung 
wird eine erhebliche Ersparnis an Kohlen und Wasser 
gegenüber den Sattdampflokomotiven erzielt. 

Über die Bewährung der verschiedenen Bauarten 
der Drehgestelle für Personenwagen liegen aus- 
reichende Erfahrungen nur bei einigen Verwaltungen 
vor, aus deren Mitteilungen sich ergibt, daß das mittels 
Doppelblattfeder- und Schraubenfedergruppen abgefederte 


Drehgestell amerikanischer Bauart mit auf den Achs- 
biichsen aufruhenden Ausgleichshebeln hinsichtlich des 
ruhigen Ganges dem gewöhnlichen Drehgestell allgemein 
bekannter Art mit 3facher Abfederung der Wiege vor- 
zuziehen sein dürfte. 

Nach den vorliegenden Berichten hat sich die Gas- 
glihlichtbeleuchtung der Personenwagen im Be- 
triebe durchwegs bewährt. 

Sehr eingehende und wertvolle Mitteilungen werden 
über die Heizung der Züge gemacht, die gewiß zu 
einer weiteren Vervollkommnung dieser Einrichtung an- 
regen werden. 

Zweiachsige Personenwagen mit über 9 m 
Radstand stehen gegenwärtig nur bei 2 Verwaltungen 
in Verwendung; .die Wagen, bei denen der Kasten mit 
dem Untergestell federnd verbunden ist, haben sich im 
mehrjährigen Betrieb gut bewährt. 

Schr wertvoll sind auch die Berichte über Hämmer 
und Schmiedepressen, über die neueren Lüftungs- 
und Rauchabzugseinrichtungen in Schmicde- 
werkstätten, endlieh über die mit Schleifmaschinen 
gemachten Erfahrungen, die gewiß Anstoß zu Ver- 
besserungen im Werkstättenbetriebe geben werden. 

Von besonderer Bedeutung für den Betriebsdienst 
sind die vielen praktischen Winke, welche in den einge- 
henden Berichten über die Personenwagenreinigung, 
die Zeitschmierung der Güterwagen, das Aus- 
waschen der Lokomotivkessel, die Reinigung der 
Kesselspeisewässer, die Wirtschaftlichkeit des Loko- 
motivdienstes, die Zugförderung im wechselnden 
Gelände, über den Brenn- und Schmiermaterial- 
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verbrauch für Lokomotiven und die Bekohlungs- 
anlagen enthalten sind. 


Ein interessanter Bericht liegt über die Lüftung 
der Tunnel vor; wenn auch die bisher vorliegenden 
Erfahrungen nicht ausreichen, um zu bestimmten Schlüssen 
zu gelangen, so sind doch in diesem Berichte Anhalts- 
punkte für die weitere erfolgreiche Verfolgung dieser 
wichtigen Frage geboten. 

Die Einrichtungen für die Meldung von Fahrt- 
hindernissen wurden eingehend erörtert, ebenso der 
Einfluß des Starkstromes auf Schwachstromlei- 
tungen und die dagegen als wirksam anerkannten Schutz- 
mittel; weiter berichten die Verwaltungen über die Mittel, 
um die Wahrnehmbarkeit der Vorsignale zu erhöhen, 
und über die Notwendigkeit, am Vorsignale nicht nur 
die Halt- und Fahrstellung des Hauptsignales, sondern 
auch eine durch die Stellung des Hauptsignales bedingte 
Langsamfahrt anzuzeigen. 


So umfassen die vestellten und von den Verwaltungen 
beantworteten Fragen das Gesamtgebiet des Eisenbahn- 
wesens; wenn auch nicht auf alle Fragen eine vollkommen 
befriedigende Antwort gegeben werden konnte, so ist 
doch immer der Weg gewiesen, auf dem voraussichtlich 
ein Erfolg auf Grund der bisherigen Erfahrungen er- 
wartet werden kann. 


Möge somit auch diesmal der durch die Beantwortung 
der technischen Fragen angestrebte Zweck erreicht werden 
zu Nutzen der Vereinsverwaltungen und zur Befriedigung 
der Techniker, die an dieser umfangreichen Arbeit mit- 
gewirkt haben. 
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Bemerkung. 


Die Eisenbahnverwaltungen, die sich zu den Fragen geäußert haben, sind in den Berichten abgekürzt 


Baden 


Bayern 


Reichseisenbahnen 
Liegnitz-Rawitsch 
Lübeck-Büchen 
Oldenburg 


Preußen 


Altona 
Berlin 
Breslau 
Bromberg 
Cassel 
Coln 
Danzig 
Elberfeld 
Erfurt 
Essen 
Frankfurt 
Halle 
Hannover 
Kattowitz 
Königsberg 


Magdeburg 


bezeichnet und zwar: 


für Großherzogl. Generaldirektion | Magdeburg- 
der Badischen Staatseisenbahnen, Zentralamt 

für Königl. Bayerisches Staats- 
ministerium für Verkehrsange- 
legenheiten, 

für Kaiserl. Generaldirektion der | Mainz 
Eisenbahnen inElsaß-Lothringen, 

für Direktion der Liegnitz-Rawit- 
scher Eisenbahngesellschaft, Münster 

für Direktion der Lübeck-Büchener 
Eisenbahngesellschaft, Poser 

für Großherzorl. Oldenburgische 
Eisenbahndircktion, Saarhriickon 

für Königl. Preußische und Groß: 
herzogl. Hessische Eisenbahn- | Stettin 
direktionen, 

für Königl. Eisenbahndirektion in Sadet 
Altona, 

für Königl. Eisenbahndirektion in | Schwerin 
Berlin, 

für Königl. Eisenbahndirektion in | wrirttembere 
Breslau, © 


| für Königl. Eisenbahndirektion in 
| Bromberg, 
für Königl. Eisenbahndirektion in 
Cassel, 
für Königl. Eisenbahndirektion in 
Cöln, 
für Königl. Eisenbahndirektion in 
Danzig, 
für Königl. Eisenbahndirektion in 
Elberfeld, 
für Königl. Eisenbahndirektion in 
Erfurt, 
für Könirl. Eisenbahndirektion in 
Essen (Ruhr), 
für Königl. Eisenbalndirektion in 
| Frankfurt (Main), 
für Königl. Eisenbalindirektion in 
Halle (Saale), 
für Königl. Eisenbalindirektion in 
Hannover, 
für Königl. Eisenbahndirektion in 
Kattowitz, 
für Königl. Eisenbahndircktion in 
Königsberg (Preußen), 
für Königl. Eisenbahndirektion in 
Magdeburg, 


Aussig-Teplitz 


Buschtěhrader E. 


N.-Ö. Landesbahnen 
Ungarn 


Kaschau-Oderberg 


Südbahn 
Holländ. E. 


Niederländ. Stb. 


Prinz Heinrich-Bahn 


Süddeutsche E.-G. 


Eisenbahnministerium 


| für Königl. Eisenbahn-Zentralamt 


in Berlin, das mit der Vertretung 
der Königl. Eisenbahndirektion 
Magdeburg im Technischen Aus- 
schuß des Vereins betraut ist, 


für Königl. Preußische und Groß- 
herzogl. Hessische Eisenbahn- 
direktion in Mainz, 

für Königl. Eisenbahndirektion in 
Münster (Westf.), 

für König]. Eisenbahndirektion in 
Posen, 

für Könirl. Eisenbahndirektion in 
Saarbrücken, 

für Königl. Eisenbahndirektion in 
Stettin, 

für Königl. Generaldirektion der 
Sächsischen Staatseisenbahnen, 

für GroBherzogl. Generaleisenbahn- 
direktion in Schwerin i. M., 

für Generaldircktion der Konig]. 
Wiirttembergischen Staatseisen- 
bahnen, 

für Verwaltungsrat der K. K. 
priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn- 
gesellschaft, 

für Verwaltungsrat der a. priv. 
Buschtéhrader Eisenbahn, 

für K. K. Eisenbahnministerium, 

für Direktion der Niederöster- 
reichischen Landesbahnen, 

für Direktion der Königl. Un- 
sarischen Staatseisenbahnen, 

für Gencraldirektion der K. K. 
priv. Kaschau-Oderberger Eisen- 
bahn, 

für Verwaltungsrat der K. K. priv. 
Südbahn-Gesellschaft, 

für Generaldirektion der Hollän- 
dischen Eisenbahngesellschaft, 

für Generaldirektion der Gesell- 
schaft für den Betrieb von Nieder- 
ländischen Staatseisenbahnen, 

für Verwaltungsrat der Prinz 
Heinrich - Eisenbahngesellschaft, 

für Direktion der Süddeutschen 
Eisenbahngesellschaft in Darm- 
stadt. 
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Bau der freien Strecke. 
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I. 1. Schienenstoff. 


Bericht 


über die Beantwortungen der Frage 
Gruppe I, Nr. 1. 


Schienenstoff. 
(Vergl. Frage: Gruppe I, Nr. 1 vom Jahre 1903.) 


a) Welche Anforderungen werden zurzeit hinsichtlich 
der Stoffbeschaffenheit (chemische Zusammensetzung) und 
der Herstellungsart (Bessemer-, Thomas-, Martin-Ver- 
fahren) der Schienen gestellt? 


b) Bieten diese Anforderungen angesichts der stetig 
“steigenden Ansprüche des Betriebes genügend Gewähr 
für ein gutes Verhalten der Schienen hinsichtlich Bruch- 
sicherheit und Widerstandsfihigkeit gegen Verschleiß? 

c) Welche Arten von Güteproben gewährleisten bei 
der Abnahme der Schienen die Einhaltung der unter 
a) und b) gestellten Anforderungen? Hat sich die Druck- 
probe geeignet erwiesen, andere Proben zu ersetzen 
und Schlüsse auf den Verschleißwiderstand der Schiene 
zuzulassen? Welche Änderungen oder Ergänzungen 
wären in diesem Belange, wenn auch nur probeweise, 
empfehlenswert? 


d) Mit welchem Erfolge wurden Versuche mit 
Elektrostahl, Nickelstahl, Manganstahl, Titanstahl oder 
anderen gegen Verschleiß besonders widerstandsfähigen 
Stahlsorten durchgeführt? 


Berichterstatter: K. K. Eisenbahnministerium. 
Diese Frage ist von 30 Verwaltungen beantwortet 
' worden, von einzelnen nur teilweise. 
Aus den Fragebeantwortungen ist hervorzuheben: 


Zu a. Alle berichtenden Verwaltungen (Baden, 
Bayern, Reichseisenhahnen, Liegnitz-Rawitsch, Lübeck-Büchen, 
Oldenburg, Altona, Berlin, Breslau, Bromberg, Elberfeld, 
Erfurt, Essen, Frankfurt, Mainz, Posen, Stettin, Sachsen, 
Schwerin, Württemberg, Außig-Teplitz, Eisenbahnministerium, 
N.-Ö. Landesbahnen, Ungarn, Kaschau-Oderberg, Südbahn, 
Holländ. E., Niederliind, Stb., Prinz Heinrich-Bahn, Süddeutsche 
E. G.) teilen mit, daß hinsichtlich der chemischen Zu- 
sammensetzung der Schienen Keine Vorschriften bestehen. 


Sämtliche berichtenden Verwaltungen mit Ausnahme 
von Stidbahn, Kaschau-Oderberg und Ungarn melden, 
daß sie bezüglich der Stoffbeschaffenheit und der Her- 
stellungsart der Schienen keine bestimmten Vorschriften 
machen, sondern nur reinen gleichmäßigen Flußstalıl 
verlangen, dessen Erzeugungsart dem liefernden Hütten- 
werke überlassen bleibt, jedoch im Angebote anzugeben ist. 


to 


Die deutschen sowie die niederländischen und die 
luxemburgischen Verwaltungen beziehen zum größeren 
Teile Schienen aus Thomasstahl, zum geringeren solche 
aus Bessemer- oder Martinstahl, die österreichischen 
Verwaltungen vorwiegend Schienen aus basischem Martin- 
stahl, dagegen keine aus Bessemerstahl. Südbahn sowie 
Kaschau-Oderberg übernehmen gegenwärtig nur Schienen 
aus basischem Martinstahl. 

Ungarn fordert Schienen aus Bessemer- oder Martin- 
stahl und läßt nach den aus dem Jahre 1893 stammenden 
Bedingungen nur für Lookalbahnen ausnahmsweise Thomas- 
stahlschienen und zwar dann zu, wenn diese nicht mehr 
als 0,6°/, Mangan enthalten. 

Baden und Württemberg fordern weiter, daß die 
Weichenzungenschienen, die letztere Verwaltung auch, 
daß die Herzstückschienen aus Martinstahl erzeugt 
werden. Das Eisenbahnministerium, die Südbahn und 
Ungarn bedingen überdies, daß die Bruchfläche des 
Schienenstahles ein gleichmäßiges Gefüge mit feinem, 
diehtem Korne ohne Risse und Blasen zeigen und von 
matter hellgrauer Farbe sein muß. 

Weitere Anforderungen an die Stoffbeschaffenheit 
und die Herstellungsart des Schienenstahles sind nicht 
gemeldet worden. 

Zu b. Die Frage, ob die zurzeit an die Stoff- 
beschaffenheit und die Herstellungsart der Schienen 
gestellten Anforderungen angesichts der stetig steigenden 
Ansprüche des Betriebes genügend Gewähr für ein 
gutes Verhalten der Schienen hinsichtlich Bruchsicherheit 
und Verschleißwiderstand bieten, wird von Baden, 
Oldenburg, Württemberg, Kaschau - Oderberg, Prinz 
Heinrich-Bahn und Süddeutsche E. G. bejaht. 

Alle übrigen die Frage hinsichtlich der Bruch- 
sicherheit der Schienen beantwortenden Verwaltungen 
(Bayern, Berlin, Breslau, Erfurt, Frankfurt, Mainz, Posen, 
Sachsen, Außig-Teplitz, Eisenbahnministerium, N.-Ö. Landes- 
bahnen und Südbahn) mit Ausnahme von ’Altona und 
Niederländ. Stb. teilen mit, daß dieser Bedingung ein- 
wandfrei Genüge geleistet ist. 

Bayern führt dieses günstigere Verhalten der neueren 
Schienen jedoch nicht so sehr auf eine bessere Stof- 
beschaffenheit als auf folgende Ursachen zürück: 

1. Bessere Lokomotiven, 2. besserer Bettungsstoff, 
3. dichtere Schwellenlage und 4. bessere Stoßverbindungen. 

Bayern, Sachsen, Eisenbahnministerium, N-O. 
Landesbahnen, Südbahn und Ungarn beklagen den zu 
geringen Verschleißwiderstand der Schienen. 

Das Eisenbahnministerium berichtet, daß der zu 
geringe Verschleißwiderstand der Schienen namentlich 
in den Außensträngen stark befahrener, scharfer Gleis- 
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I. 1. Schienenstoff. 


krimmungen sowie in Tunnelstrecken zutage tritt, und 
einschlägige Beobachtungen ergeben haben, daß bei unter 
sonst gleichen Verhältnissen erzeugten Schienen einer 
höheren Zugfestigkeit auch ein größerer Verschleiß- 
widerstand entspricht, während die Südbahn in letzterem 
Belange zuweilen gegenteilige Erfahrungen zu sammeln 


Gelegenheit hatte. 
Preußen teilt mit, daß die bisher beschafften Schienen 


gegen Verschleiß im allgemeinen genügend widerstands- 


fähig sind, ausgenommen an den Fahrkanten. 
Aussig-Teplitz berichtet, daß die in den Jahren 1905 

bis 1910 unter bindender Forderung einer Dehnung von 

mindestens 11°/o bezogenen Thomasstahl-Schienen bei 


durchnittlich etwas mehr als 70 kg/mm? Zugfestigkeit 
sich auch hinsichtlich des Verschleißwiderstandes gut 


bewährt haben. 


Zu c. Obwohl nicht alle zu diesem Fragepunkte 


eingelaufenen Antworten bestimmt genug gehalten sind, 
können sie doch wie folgt zusammengefaßt werden: 


a) Welche Arten von Güteproben gewährleisten bei 


der Abnahme von Schienen die Einhaltung der unter 


Frage a und b gestellten Anforderungen? 

Preußen und die Reichseisenbahnen halten die Zer- 
reiß-, Druck- und Schlagproben für notwendig und hin- 
reichend zur Gewährleistung der an den Schienenstahl 
gestellten Anforderungen, doch überprüfen die Reichs- 


eisenbahnen außerdem das zur Erhöhung des Verschleiß- 


widerstandes erforderliche gleichmäßige Gefüge durch 
Vornahme von Ätzproben. 

Baden, Oldenburg, Sachsen, Württemberg und der 
Prinz Heinrich-Bahn genügte zur Erreichung des gleichen 
Zweckes die Durchführung von Schlag- und Zerreiß- 
proben, doch legt Sachsen auch großen Wert auf eine 
sorgfältige Durchsicht der angelieferten Schienen. 

Aussig-Teplitz und Kaschau-Oderberg finden die 
an den Schienenstoff zu stellenden Anforderungen durch 
die bedungenen Ergebnisse der Zerreiß-, Belastungs- und 
Schlagproben gewährleistet, wobei Aussig-Teplitz auf 
die besondere Wichtigkeit der Einhaltung eines Mindest- 
maßes der Dehnung hinweist. i 

Bayern und das Eisenbahnministerium erachten die 
Durchführung von Zerreiß- und Schlagproben zur Fest- 
stellung der Bruchsicherheit der Schienen für aus- 
reichend. 

N.-Ö. Landesbahnen, Südbahn und Ungarn berichten, 
daß durch die Zerreiß-, Belastungs- und Schlagproben 
nur die Bruchsicherheit der Schienen verbürgt wird. 

B) Hat sich die Druckprobe als gecignet erwiesen, 
andere Proben zu ersetzen? 

Baden hält die Druckprobe für berufen, die Zalil 
der Zerreißproben einzuschränken, sie aber nicht ganz 
zu ersetzen und zwar namentlich dann, wenn der Grad 
der Zugfestigkeit maßgebend für die Höhe des Liefe- 


rungspreises ist, da die Ergebnisse der Druckprobe 
noch zu unbestimmt und von der äußeren Schienen- 
beschaffenheit zu sehr abhängig sind. Verl&Blicher 
würde die Druckprobe werden, wenn der Schienenkopf 
um 2—3 mm abgearbeitet würde. 

Bayern bezeichnet die Druckprobe als eine am Ab- 
nahmeplatz selbst ausführbare Schnellprobe, die geeignet 
ist, mit einiger Sicherheit Anhaltspunkte für die Festigkeit 
des Materials zu liefern. 

Die Reichseisenbahnen teilen mit, daß die Druck- 
probe allein einen Schluß auf die Widerstandsfähigkeit 
des Materiales gegen Bruch nicht zuläßt. 

Preußen erachtet die Druckprobe für geeignet, die 
umständliche, gegen böswillige Beeinflussungen kaum zu 
schützende Zerreißprobe zu ersetzen und hebt hervor, 
daß die Druckprobe ohne besondere Zurichtung der 
Schienen durchführbar ist. 

Sachsen berichtet, daß die regelmäßig durchgeführten 
Druckproben von den Zerreißproben starke Abweichungen 
zeigen und sie deshalb noch nicht ersetzen konnten. 

Aussig-Teplitz, Eisenbahministerium und Südbahn 
finden, daß die Druckprobe vorläufig noch nicht geeignet 
ist, eine der bisher üblichen Güteproben zu ersetzen. 

x) Hat sich die Druckprobe als geeignet erwiesen, 
Schlüsse auf den Verschleißwiderstand der Schienen zu- 
zulassen ? 

Diese Frage wird von keiner Verwaltung bedingungs- 
los bejaht. 

Preußen berichtet, daß unmittelbare Schlüsse auf 
den Verschleißwiderstand der Schienen aus der Druck- 
probe nicht gezogen werden können, Bayern, Aussig- 
Teplitz und Eisenbahnministerium teilen mit, daß die 
Druckprobe sich zurzeit noch nicht dazu eignet, verwert- 
bare Schlüsse auf den Verschleißwiderstand der Schienen 
zuzulassen und die Reichseisenbahnen bezeichnen die Druck- 
probe allein als ungeeignet zur Gewinnung solcher Schlüsse. 

3) Welche Änderungen oder Ergänzungen der 
Güteproben wären — wenn auch nur probeweise — 
empfehlenswert? 

jaden empfielilt die Vornahme je einer Schlagprobe 
von jeder zu einer Schienenlieferung verwendeten Schmel- 
zung, sodann je einer Zerreißprobe aus einem Viertel 
und je einer Druckprobe aus der Hälfte der geschlagenen 
Stücke. Die Druckproben (mit bearbeiteter Druckfläche) 
wären gleichmäßig auf die zur Zerreißprobe bestimmten 
und die derselben nicht unterworfenen Stücke zu verteilen, 
so daß weitere Erfahrungen über den Zusammenhang 
der verschiedenen Prüfungsarten gesammelt werden können. 

Bayern regt die Einleitung wissenschaftlicher Labo- 
ratoriumsversuche zur Feststellung des Einflusses ver- 
schiedener Beimengungen, Erzeugungsmethoden und 
Walzverfahren des Schienenstahles sowie des Härte- 
grades der Radreifen auf den Verschleißwiderstand der 


Schienen an. =‘ 


I. 1. Schienenstoff. 


Das Eisenbahnministerium empfiehlt die sorgfältige 
Beobachtung des Stahlerzeugungs- und des Walzverfahrens, 
die Erprobung einer größeren Menge als 0,5°/o der ab- 
zunehmenden Schienen und endlich die Durchführung 
von Grobgefügebestimmungen (Atzproben) behufs Er- 
zielung eines gleichmäßig feinen, dichten und verschleiß- 
widerstandsfähigen Kornes des Schienenstahles. 


Aussig-Teplitz und Ungarn halten die Festsetzung 
eines Mindestmaßes der Dehnung für empfehlenswert, 
die letzgenannte Verwaltung beabsichtigt überdies, behufs 
Erlangung verschleißfesterer und zäherer Schienen die 
untere Festigkeitsgrenze (65 kg/mm? bei Schienen von 
42,8 kg/m, 50 kg/mm? bei Schienen von 34,5 kg/m und 
kleinerem Gewichte) zu erhöhen und die chemische Zu- 
sammensetzung des Schienenstahles vorzuschreiben. Außer- 
dem vermutet diese Verwaltung, daß die Druckproben 


zur sicheren Beurteilung der Festigkeit wünschenswert 
seien. 
Zu d. Preußen teilt — und zwar in sachlicher 


Übereinstimmung mit nahezu sämtlichen diesen Frage- 
punkt beantwortenden Verwaltungen — mit, daß Versuche 
mit Schienen aus verschiedenen verschleißfesten Stoffen 
bisher eine wirtschaftlich belangreiche Überlegenheit über 
den gewöhnlichen Schienenstahl nicht ergeben haben. 


Die nachangeführten fünf Verwaltungen haben in 
den Jahren 1905—1910 (zumeist 1908) Elektrostahl- 
schienen probeweise verlegt, können aber ein ab- 
schließendes Urteil über die Bewährung noch nicht ab- 
geben, doch berichtet 


1. Bayern, daß auf der Gebirgsstrecke Rothenkirchen— 
Probstzella Elektrostahlschienen liegen, die eine 
den höheren Kosten entsprechende Steigerung des 
Verschleißwiderstandes nicht aufzuweisen scheinen, 


2. die Reichseisenbahnen, daß in zwei stark belasteten 
Linien (und zwar im Jahre 1908 300 m in offener 
Strecke und im Jahre 1910 700 m in einem 1,6 km 
langen Tunnel) Elektrostahlschienen (Zugfestigkeit 
> 70 kg/mm?) eingebaut wurden, welche sich gegen 
den seitlichen Verschleiß der Schienenköpfe in 
scharfen Krümmungen nicht bewährt haben, daß 
aber hinsichtlich des Verschleißwiderstandes in 
geraden Strecken die Versuche noch nicht ab- 
geschlossen sind, 

. Berlin, daß der Verschleißwiderstand dieser Schienen 
nicht größer als derjenige gewöhnlicher Schienen 
zu sein scheint, 


Co 


Breslau, daß ihre Liegedauer etwa 10°/o größer 
als jene gewöhnlicher Schienen ist, und 


E 
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Mainz, daß Elektrostahlschienen nach zweijähriger 
Liegedauer 2—4 mm geringere seitliche Abnutzung 
als gleich alte und in demselben Gleise liegende 
Schienen aus Thomasstahl aufwiesen. 
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Über seit dem Jahre 1908 erprobte Schienen aus 
Harmet-Preßstahl berichtet: 

Berlin, daß ein abschließendes Urteil noch nicht 
gefällt werden kann, daß diese Schienen aber 
keinen größeren Verschleißwiderstand als gewöhn- 
liche Schienen zu bieten scheinen, und 

Mainz, daß diese Schienen nach zweijähriger Liege- 
dauer 2—4 mm geringere seitliche Abnutzung als 
gleich alte und in demselben Gleise liegende Schienen 
aus Thomasstahl aufweisen. 


Bayern, Oldenburg und Ungarn haben im Jahre 1910, 
das Eisenbahnministerium im Jahre 1911, Schienen aus 
Flußstahl (und zwar sowohl Bessemer- wie Martin- 
und Thomasstahl) mit rund 0,1°/, Titan Zusatz in 
Probestrecken eingelegt. 

Diese Verwaltungen sind angesichts der kurzen 
Beobachtungsdauer noch nicht in der Lage, ein Urteil 
über das Verhalten dieser Schienen abzugeben, Olden- 
burg bemerkt jedoch ausdrücklich, daß ein Unterschied 
in dem Verschleißwiderstand gegenüber Schienen aus 
sewöhnlichem Siemens-Martinstahl bisher nicht festge- 
stellt werden konnte. 

Essen hat im Jahre 1899 vergleichsweise je 5 Stück 
Chromstahl- und gewöhnliche Thomasstahlschienen im 
Außenstrange einer Krümmung von R = 230 m zusammen 
verlegt. Nach dem 1905 erfolgten Ausbaue hatten die 
Chromstahlschienen 14 fia Gesamtflächenabnutzung und 
19 % seitliche Abnutzung weniger als die Thomasstahl- 
schienen. 

Die Reichseisenbahnen haben im Jahre 1905 eine 
stark belastete Versuchsstrecke von 1,35 km Länge mit 
„verschleißfesten“ Schienen aus saurem Siemens- 
Martinstahl (Zugfestigkeit > 60 kg/mm?) belegt, die 
sich gegen den seitlichen Verschleiß der Schienenköpfe 
in scharfen Krümmungen nicht bewährt haben. Hinsichtlich 
des Verschleißwiderstandes in gerader Strecke sind die 
Versuche noch nicht abgeschlossen. 

Acht Verwaltungen haben zumeist in den Jahren 
1907—1910 von Friedrich Krupp erzeugte sogenannte 
„verschleißfeste“ Schienen verlegt, deren Her- 
stellung wie die der gewöhnlichen Schienen aus Fluß- 
stahl erfolgte, im besonderen aber dem liefernden Werke 
überlassen war. Die „verschleißfesten“ Schienen hatten 
folgenden Abnahmebedingungen zu entsprechen: Zug- 
festigkeit mindestens 70 kg/mm®. Eindrucktiefe einer 
Stahlkugel von d = 19 mm bei 50000 kg Druck min- 
destens 3 mm, höchstens 5 mm. Mit dem Fuße auf 
eine Stützweite von 1 m freiauflagernde Schienenstücke 
mußten durch Schläge eines Fallbärs auf die Mitte des 
Kopfes der Schiene nach derselben Richtung hin sich 
mindestens 80 mm durchbiegen lassen, ohne zu brechen 
oder sonstige Mängel zu zeigen. 

Die einzelnen Verwaltungen teilen über das Ver- 
halten dieser Schienen folgendes mit: 
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I. 1. Schienenstoff. 


1. Baden: 

Im Juni 1908 wurden in Gleiskriimmungen bis 
zu 300 m Halbmesser und 20°%oo Gefälle neben ge- 
wöhnlichen auch Kruppsche Versuchsschienen eingebaut. 
Die im Mittel auf eine Schiene berechnete Abnutzung 
betrug bis zum 1. April 1911 bei: 

Kruppschen verschleißfestem Materiale allein 3,5 mm 

8 gewöhnlichem 7 5» 47 ,, 
Material verschiedener Herkunft „60 , 


2. Reichseisenbahnen: 

In den Jahren 1900, 1908 und 1910 wurden Ver- 
suchsstrecken von 250, 300 und 2400 m Länge mit 
Versuchsschienen aus verschleißfestem Thomasstahl belegt, 
die sich gegen den seitlichen Verschleiß der Schienen- 
köpfe in scharfen Krümmungen nicht bewährt haben. 
In gerader Strecke sind die Versuche noch nicht abge- 
schlossen. 

3. Altona: 

Die Versuchsschienen wurden 1907 verlegt. In 
geraden Gleisstrecken ist ein Unterschied zwischen den 
gewöhnlichen und den verschleißfesten Schienen bei der 
Kürze der Beobachtungszeit nicht wahrnehmbar, in 
Gleiskrümmungen scheint die seitliche Abnutzung der 
letzteren etwas geringer als die der ersteren zu sein. 


4. Breslau: 

Die Kruppschen Versuchsschienen wurden 1907 
eingebaut. Merkliche Unterschiede im Verhalten gegen- 
über gewöhnlichen Schienen konnten bisher nicht fest- 
gestellt werden, nur im Außenstrange einer Krümmung 
von 600 m Halbmesser haben sie sich widerstandsfähiger 
erwiesen. 

5. Erfurt: 

Im Jahre 1907 wurden 290 von Krupp gelieferte 
Versuchsschienen verlegt, deren Verhalten nicht be- 
friedigt hat. 

Es konnte auch keine merklich größere Wider- 
standsfähigkeit gegen seitliche Abnutzung im Ver- 
gleiche zu gewöhnlichen Schienen festgestellt werden. 
Nach 3!/2 jähriger Liegedauer mußten die im Außen- 
strange der Krümmungen von 400—500 m Halbmesser 
eines Gefällgleises von 20°/oo liegenden „verschleißfesten“ 
Schienen wegen starker seitlicher Abnutzung der Falır- 
kante ausgebaut werden. 

6. Essen: 

Im Herbst 1907 wurden umfangreiche Versuche 
mit Kruppschen Schienen begonnen. Bisher ist ein 
Unterschied in der Abnutzung gegenüber gewöhnlichen 
Schienen nicht zutage getreten. Aus den Krüm- 
mungen von 200 und 220 m Halbmesser sind diese 
Schienen schon im Jahre 1910 des seitlichen, die vor- 
geschriebene Grenze übersteigenden Verschleißes wegen 
wieder ausgebaut worden. 
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7. Mainz: 

Im Jahre 1907 wurden im äußeren Strange von 
Gleiskrümmungen 3,5 km von Krupp gelieferte Ver- 
suchsschienen verlegt, die bisher keine Mängel gezeigt 
haben und eine durchwegs geringere Seiten- und Höhen- 
abnutzung, als die gleichzeitig verlegten Schienen aus 
gewohnlichem Thomasstahl aufweisen. 

Die Obertläche ist überall glatt, der Stoff ist härter, 
als bei 'Thomasstahlschienen und zeigt einen festeren 
Zusammenhang. 

8. Posen: 

Im Jahre 1907 wurden Versuchsschienen in ge- 
ringem Umfange eingebaut. Ihr Verhalten ist gegen- 
über den im gleichen Jahre verlegten gewöhnlichen 


Schienen bis jetzt günstig. 


Von bayern und Sachsen sind tiberdies die nach- 
stehenden, bemerkenswerten Mitteilungen gemacht worden: 

1. Bayern: 

a) Der nach dem Thomasverfahren hergestellte 
Flußstahl des bayerischen Hauptlieferungswerkes, der 
Maximilianshütte in Rosenberg (Oberpfalz) zeigt in der 
mittleren Zusammensetzung folgende Beimischungen: 


Phosphor . 0,05 — 0,07 °/o 
Mangan 1,00 — 1,10 °/o 
Kohlenstoff 0,35 — 0,38 Die 


Silicium . . . . . 0,14 — 0,16 fin 

b) Schienenbriiche kommen an den im Jahre 1891 
eingeführten Stahlschienen der Form IX, 34,87 kg/m 
schwer, für Hauptbahnen 2. Klasse, sehr wenige 
und bei der 1899 eingeführten Form X, 43,5 kg/m 
schwer, für Hauptbahnen 1. Klasse (große Schnellzugs- 
linien), höchst selten vor, und auch da ist es nicht fest- 
gestellt, ob der Ursprung der Brüche nicht auf Miß- 
handlung der Schienen beim Abwerfen oder auf das in 
kaltem Zustand erfolgende Gradrichten der Schienen 
durch Aufsetzen des Setzhammers unter großem Druck 
in den Walzwerken zurückzuführen ist. 

Wenn an den Schienen der neueren Formen, die 
auch jetzt noch häufig an den Schienen älterer Formen I 
(Stahlkopf, 37,8 kg/m) und Form lla (Stahl, 31,2 kg/m) 
vorkommenden Schienenbriiche weit seltener beobachtet 
werden, so ist diese Erscheinung nicht auf die größere 
Gtite der Schienen neuerer Formen, sondern auf ganz 
andere Ursachen zurückzuführen, nämlich: 

a) bessere Lokomotiven (Drehgestelle, Ausgleich der 
schwingenden Massen, verschiebbare Achsen); 

B) besseres Bettungsmaterial an Stelle verschmutzten 
Kieses, Schotter aus Hartstein, daher kein Schlagen 
der Schwellen bei nasser Witterung, kein soge- 
nanntes Pumpen einzelner Schwellen; 

y) dichtere Lage der Schwellen, bessere Unterstützung 
der Schienen durch ausreichend bemessene Unter- 


lagsplatten usw.; 
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[. 1. Schienenstoff. 


3) in hohem Grade verbesserte Stoßverbindungen 
(90 °/, aller Schienenbrüche der älteren Schienen- 
formen gehen durch die Laschenlöcher). 


Wenn die seit fast 20 Jahren angelieferten Schienen 
hinsichtlich der Bruchsicherheit durchaus allen Anforde- 
rungen entsprochen haben, so ist hinsichtlich des Ver- 
schleißwiderstandes leider das Gegenteil festzustellen. 
Besonders die im Jahre 1899 eingeführten Schienen 
der Form X besitzen einen ganz ungenügenden Wider- 
stand gegen Verschleiß. Dies hat sich auf einigen 
bayerischen Gebirgsstrecken, namentlich auf der Strecke 
Rothenkirchen-Probstzella, gezeigt. 

Diese im August 1885 zunächst eingleisig eröffnete 
Bahn bildet einen Teil der internationalen Linie Rom— 
München—Berlin. Sie überschreitet die Höhe des 
Frankenwaldes und hat durchweg auf beiden Seiten 
der Wasserscheide Steigungen 1:45 und 1:40, viel- 
fach zusammentreffend mit Bögen von 300 und 400 m 
Halbmesser. Wegen des zunehmenden Verkehres wurde 
die Bahnstrecke bald nach der Eröffnung doppelgleisig 
ausgebaut. Für beide Gleise kamen Schienen der Form 
Ila, 31,2 kg/m, aus Bessemer Stahl mit einer Festig- 
keit von 45—50 kg auf eisernen Schwellen zur Verwen- 
dung. Diese Schienen blieben bis zu den Jahren 1901 
und 1902 in der Bahn und wurden damals nicht wegen 
zu starker Abnutzung, sondern weil man allgemein zu 
dem schweren Oberbau Form X iiberging, ausgebaut und 
durch Schienen der Form X, 43,5 kg/m, ersetzt. Diese 
Schienen mit einer Festigkeit von 60 kg zeigten aber 
schon nach 3—4 Jahren erhebliche Abnutzung, die derart 
zunahm, daß sie im Außenstrang der schärferen Bögen 
in den Jahren 1908 und 1909 ausgewechselt werden 
mußten und durch Elektrostahlschienen ersetzt wurden. 
Bezeichnend ist, daß die schweren Schienen Form X, 
mit kräftigen Köpfen trotz größerer Festigkeit in ganz 
unverhältnismäßig kurzer Zeit eine wesentlich größere 
Abnutzung aufwiesen, als die leichteren Schienen der 
Form Ila mit geringerer Festigkeit. Hieraus könnte mit 
Recht der Schluß gezogen werden, daß die Festigkeit für 
den Verschleißwiderstand überhaupt nicht maßgebend 
ist. Die Schienen sind aus den ersten Abwalzungen der 
im Jahre 1883 eingeführten Stahlschienen der Form Ifa 
hervorgegangen. Sie waren sehr hart und spröde, was sich 
bald nach der Eröffnung der Balın im Jahre 1886 zeigte: 

Das Räderpaar eines Güterwagens, das infolge zu 
starken Bremsens auf der langen Talfahrt 1 : 40 zum 
Stillstand gekommen war, und an dessen Radreif sich 
ein Segmentabschliff gebildet hatte, zertriimmerte nach 
Lösung der Bremse auf einer anschließenden, flachen 
6 km langen Talstrecke 11 Schienen. 

c) Die Kugelprobe dürfte für die Beurteilung der 
Verschleißfestigkeit kein Ergebnis liefern, weil auch 
bei dieser Probe, wie bei der Zerreißprobe und der 
Schlagprobe die Einwirkung auf den Schienenstoff grund- 
verschieden ist von den Angriffen, denen die Schienen 
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durch die darüber rollenden Räder ausgesetzt sind. Die 
Kugelproben dürften nicht einmal geeignet sein, hinsicht- 
lich der Bruchfestigkeit sicheren Aufschluß zu geben, 
sie können aber als Schnellproben, da sie am Abnalıme- 
platz selbst ausgeführt werden können, mit einiger 
Sicherheit Anhaltspunkte für die Festigkeit liefern. 


Der Verschleißwiderstand wird nur durch andere, 
der wirklichen Beanspruchung des Schienenstoffes an- 
gepaßte Versuche festgestellt werden können. Dies 
könnte etwa dadurch geschehen, daß Schienenstücke 
schnell unter stark angepreßten Rädern hin und her 
bewegt werden. Dadurch, daß die Geschwindigkeit für 
die Räder und die Schiene verschieden gewählt wird, 
könnte sogar die vereinigte rollende und gleitende 
Reibung nachgeahmt werden, wie sie in gewissen Krüm- 
mungen infolge des längeren Weges, den das Rad auf 
dem äußeren Strang zurückzulegen hat, tatsächlich vor- 
kommt und wahrscheinlich von Einfluß auf die Ab- 
nutzung der Schienen ist. Ähnliche Maschinen für be- 
stimmte Zwecke — es sei nur an die Wöhler'schen 
Versuche erinnert — sind schon gebaut worden. Durch 
Laboratoriumsversuche wäre mit einer solchen Maschine 
grundsätzlich festzustellen: 

a) Welchen Einfluß auf den Verschleiß der Schienen 
und Radreifen es hat, wenn in wechselnder Zusammen- 
stellung für die Schienen und Radreifen Stahl von ver- 
schiedenem Härtegrad gewählt wird. 

Es wird behauptet, daß die Schienen früherer 
Zeiten, trotz ihrer geringeren Festigkeit, der Abnutzung 
besser widerstanden hätten, als die jetzt gebräuchlichen 
Schienen, und daß es gewisse Beziehungen zwischen der 
Härte der Radreifen und jener der Schienen gebe, bei 
denen sich die beiderseitige Abnutzung auf ein Mindest- 
maß zurückführen lasse. 

B) Welchen Einfluß die Zusätze an Kohle, Mangan, 
Titan, Silicium usw. auf die Verschleißfestigkeit ausüben, 
und welches Maß der Zusätze den Forderungen in bezug 
auf Bruchfestigkeit und Verschleißfestigkeit am besten 
entspricht. 

Die bisherigen rein praktischen Versuche haben 
hauptsächlich wegen Fehlens genauer Vergleichseinheiten 
fast gänzlich versagt und scheinen, abgesehen von ihrer 
langen Dauer, auch für die Zukunft keinen Erfolg zu 
versprechen. 

Es würde sich daher dringend empfehlen auf diesem 
in wirtschaftlicher Hinsicht so außerordentlich wichtigen 
Gebiete durch wissenschaftliche Versuche im Labora- 
torium Klarheit zu schaffen. 

2. Sachsen: 

a) Die Mindest, Höchst- und Mittelwerte der 
chemischen Untersuchungen aus den Jahren 1907 bis 
1910 und die entsprechenden Zerreißfestigkeiten sind 
aus nachstehenden Zusammenstellungen zu ersehen. 

Der Kohlenstoffgehalt wurde entweder durch Oxy- 
dation mit Chromschwefelsäure in Kohlensäure über- 
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I. 1. Schienenstoff. 


Schienen aus 1907 1908 


1909 1910 


bas. Martinstahl| (Anzahl der Proben: 76) | (Anzahl der Proben: 7) | (Anzahl der Proben: 45) | (Anzahl der Proben: 33) 


Mindest-| Höchst-| Mittel- [Mindest-| Höchst- 


Gehalt 
werte | werte | werte werte | werte 
GG % | % | % | % 
C 0,29 0,37 0,32 0,40 
Mn 0,97 1,20 1,10 1,20 
Si 0,22 0,25 0,24 0,31 
P 0,047 0,080 | 0,065 0,071 
Zerreißfestig- 
2 61,8 78,3 71,2 
keit kg/mm? | | 
Schienen aus 1907 1908 


Mittel- |Mindest-| Höchst- | Mittel- [Mindest-| Höchst- | Mittel- 
werte | werte werte werte | werte | werte | werte 
Die Die Die Oo gi 0/0 ofo 


0,27 0,35 0,31 0,27 0,49 0,35 
1,00 1,17 1,07 0,88 1,36 1,05 
0,19 0,23 0,22 0,20 0,36 0,24 
0,044 0,054 0,051 0,037 0,054 0,051 
70,5 63,7 76,4 69,8 


63,3 79,6 


1909 1910 


Thomasstahl [(Anzahl der Proben: 111)|(Anzahl der Proben: 42)|(Anzahl der Proben: 92)| (Anzahl der Proben: 82) 


Mindest-| Höchst- | Mittel- [Mindest- 


Gehalt 
2 werte | werte | werte | werte | werte 
o o "lo 
C 0,34 0,42 
Mn 1,60 1,66 
Si 0,191 0,194 
P 0,057 0,083 
Zerreißfestig- 


65,0 80,4 


keit kg/mm? 


geführt und als solche gewogen oder kalorimetrisch be- 
stimmt (nach Eggertz). 

Der Mangangehalt wurde titrimetrisch mit Hilfe 
von Kaliumpermanganat bestimmt (nach Kolhard-Wolff). 

Der Siliciumgehalt wurde durch Überführen in 
Kieselsäure gewichtsanalytisch bestimmt. 

Der Phosphorgehalt wurde nach dem Molybdat- 
verfahren als Ammoniummolybdatphosphat ausgefällt 
und als Magnesiumpyrophosphat gewogen. 

Über die Beziehungen der chemischen Zusammen- 
setzung zur ZerreiBfestigkeit der Schienen konnte be- 
stimmtes nicht ermittelt werden. Es kommen dabei 
außer der chemischen Zusammensetzung des Stahles 
auch die hüttentechnischen Vorgänge bei dessen Er- 
zeugung in Betracht. 


m a BE nr 


Schlußfolgerung. 


Zua. Die berichtenden Verwaltungen stellen 
zurzeit keine bestimmten Anforderungen für die 
chemische Zusammensetzung der Schienen. Die 
weitaus überwiegende Mehrzahl der Verwal- 
tungen schreibt auch für die Herstellung kein 
bestimmtes Verfahren vor und fordert nur, daß 
reiner gleichmäßiger Flußstahl verwendet und 
die Erzeugungsart im Angebot angegeben wird. 

Zu b. Fast alle berichtenden Verwaltungen 
haben festgestellt, daß die im letzten Jahrzehnt 
bezogenen Schienen trotz der steigenden An- 
Sprüche des Betriebes sich hinsichtlich der 
Bruchsicherheit einwandfrei verhalten haben. 


Höchst-| Mittel- [Mindest-| Höchst-| Mittel- |Mindest-| Höchst- | Mittel- 


werte werte | werte werte werte werte werte 


0,38 0,43 0,41 
1,56 1,82 1,68 
0,150 | 0,182 | 0,170 
0,038 | 0,069 | 0,054 


75,2 | 66,2 | 63,0 | 76,0 
| | 


Dagegen bieten die jetzigen Vorschriften 
für Stoffbeschaffenheit und Herstellungsart im 
Zusammenhang mit denGüteproben, die im Laufe 
des letzten Jahrzehntes nicht wesentlich ge- 
ändert wurden, nach den Erfahrungen vieler 
Verwaltungen nicht genügend (sewähr für ein 
sutes Verhalten der Schienen hinsichtlich des 
Verschleißes der Fahrkanten in den Außen- 
strängen der Bögen. 


Zu c. Einige Verwaltungen sind der Ansicht, 
daß die als Maßstab für die Festigkeit und 
Zähigkeit vorgeschriebenen Zerreiß-, Druck- und 
Schlagproben vorläufig ausreichen. Mehrere 
Verwaltungen sind aber der Ansicht, daß diese 
Güteproben nur die Bruchsicherheit der Schienen 
feststellen. 


Vereinzelt wird auch auf die Durchführung 
von Belastungs-, Ätz- oder Biegeproben und 
auf die Einhaltung eines Mindestmaßes der 
Dehnung bei der Zerreißprobe Wert gelegt. 


Viele Verwaltungen halten die ohne be- 
sondere Zurichtung der Schienen leicht und 
schnell durchführbare Kugel-Druckprobe für 
geeignet, die umständliche Zerreißprobe zu er- 
setzen oder zu beschränken, während manche 
Verwaltungen gegenteiliger Anschauung sind, 
weil sie gefunden haben, daß die Ergebnisse 
vergleichsweise durchgeführter Druck- und 
Zerreißproben nicht die wünschenswerte Über- 
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einstimmung zeigen und deshalb weitere For- 
schungen und Beobachtungen notwendig seien, 
bevor die Druckprobe als vollwertiger Ersatz 
anderer Güteproben in Lieferbedingungen auf- 
genommen werden könnte. 

Alle Verwaltungen stimmen dahin überein, 


daß aus den Ergebnissen der Druckprobe un- : 


mittelbare Schlüsse auf den Verschleißwider- 
stand der Schiene noch nicht gezogen werden 
können. 

Bestimmte Änderungen oder Ergänzungen 
der Abnahmevorschriften werden nur von a 
zelnen Verwaltungen vorgeschlagen und zwar 
einerseits sorgfältigere Beobachtung des A 
erzeugungs- und Walzverfahrens, eingehendere 
Durchsicht der zur Abnahme gestellten Schienen 
und Erprobung einer größeren Anzahl als bisher 
üblich (meist 0,5 °/o), am besten Erprobung einer 
Jeden zur Schienenerzeugung verwendeten 
Schmelzung und andererseits Verschärfung und 
“Weitere Ausbildung der bestehenden Güte- 
proben. Hierzu wird erwogen, die untere Festig- 
keitsgrenze zu erhöhen, ohne die Bruchsicherheit 
zu gefährden, ferner Grobgefügebestimmungen | 
(Ätzproben) auszuführen zur Erzielung eines | 
gleichmäßig feinen, dichten und verschleiß- 
widerstandsfähigen Kornes, endlich ein Mindest- 
maß für die Dehnung bei der Zerreißprobe vor- 
zuschreiben. Außerdem wird noch empfohlen, 
eine bestimmte, allerdings in gewissen Grenzen 
bewegliche chemische Zusammensetzung des 
Schienenstoffes zu fordern und wissenschaft- 
liche Laboratoriumsversuche einzuleiten, um 
den Einfluß festzustellen, den die Beimengungen, 
Erzeugungsarten und Walzverfahren, sowie der 
Härtegrad der Radreifen auf den Verschleiß der 
Schienen haben. 

Die bisherigen rein praktischen Versuche 
haben hauptsächlich wegen Fehlens genauer 
Vergleichseinheiten fast gänzlich versagt und 
scheinen, abgesehen von ihrer langen Dauer, 
auch für die Zukunft keinen Erfolg zu ver- 
sprechen. 

Es würde sieh daher dringend empfehlen, 
auf diesem in wirtschaftlicher Hinsicht so 
außerordentlich wichtigen Gebiete durch wissen- 
schaftliche Versuche im Laboratorium Klarheit 
zu schaffen. 

Zu d. Versuche wurden bisher angestellt 
mit Schienen aus Elektrostahl, aus Harmet- 
Preßstahl, aus mit Ferrotitan gedichtetem 
Flußstahl verschiedener Erzeugungsarten, aus 
Chromstahl, aus saurem Siemens - Martinstahl 
sowie mit von Friedrich Krupp gelieferten so- 


| 


der 
überhaupt gewonnen werden konnte, 


—— 


genannten „verschleißfesten‘“ Schienen, deren 
chemische Zusammensetzung nicht angegeben 
ist und deren Erzeugungsart dem 
Werke überlassen war. 


liefernden 


soweit bei 
der Beobachtungszeit ein Urteil 
bisher 
eine wirtschaftlich belangreiche Überlegenheit 
der verschiedenen verschleißfesten Stoffe über 
den gewöhnlichen Schienenstahl nicht ergeben, 
die Fortsetzung der Versuche ist zur Klärung 
dieser wichtigen Frage dringend erwünscht. 


Fast alle diese Versuche haben, 
Kürze 


Bericht 


über die Beantwortungen der Frage 
Gruppe I, Nr. 2 


Schwellentränkung. 
(Vergl. Frage: Gruppe I, Nr. 3 vom Jahre 1903.) 

a) Welche Verfahren stehen gegenwärtig in An- 
wendung und für welche Holzarten werden die einzelnen 
Verfahren benutzt? 

Bei neueren Verfahren sind die Einzelheiten anzu- 
geben und der Zeitpunkt der Einführung. 

b) Werden sämtliche Schwellen getränkt oder nur 
ein Teil; gegebenenfalls welche Grundsätze gelten hierbei? 

c) Welche Ergebnisse liegen bei den einzelnen 
Tränkungsverfalıren vor 

1. rücksichtlich der Verlängerung der Dauer der 
Schwellen? 
2. rücksichtlich der Kosten? 

Hierbei sind die Abmessungen und die durch- 
schnittlichen Beschaffungskosten der Schwellen 
anzugeben, ferner, ob die Tränkung im Eigen- 
- betriebe oder durch Unternehmer geschieht. 
Bei Eigenbetrieb sind, wenn möglich, die Kosten 
für Trinkungsstoff, Arbeitslohn, Betrieb und 
Unterhaltung der Einrichtungen, auf die Schwelle 
verteilt, einzeln anzugeben. 

d) Welches Verfahren hat sich für Buchenschwellen 
als das zweckmäßigste erwiesen? 

In welcher Jahreszeit werden die Buchenstämme 
eingeliefert und in welchem Zustande (frisch, lufttrocken, 
künstlich getrocknet) werden sie der Tränkung unterzogen? 

e) Sind bei einzelnen Verfahren schädliche Einflüsse 
der Tränkung auf die Schienenbefestigungsmittel fest- 
gestellt worden und welche? 


Berichterstatter: K.K, priv. Siidbahn-Gesellschaft. 


— 


Diese Frage wurde von 29 Verwaltungen (Baden, 
Bayern, Reichseisenbahnen, Liegnitz-Rawitsch, Lübeck- Büchen. 
Oldenburg, Altona, Breslau, Bromberg, Cassel, Erfurt, 
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Essen, Frankfurt, Hannover, Königsberg, Magdeburg- Zentral- 
amt, Münster, Posen, Sachsen, Schwerin, Württemberg, Aussig- 
Teplitz, Eisenbahnministerium, N.-Ö. Landesbahnen, Ungarn, 
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Südbahn, Holliind. E., Niederländ. Slb., Prinz Heinrich-Bahn) ` 


beantwortet. 
Zu a. Die Anlage 1 enthält die Beschreibung der von 


den berichtenden Verwaltungen angegebenen Tränkungsver- 
fahren, wogegen die Anlage 2 die hauptsächlichsten 
Antworten, betreffend die in Anwendung stehenden Trän- 
kungsverfahren, die Holzsorten und den Zeitpunkt der 
Einführung, die Abmessungen der Schwellen, die Kosten 
der Holzbeschaffung und die Kosten der Tränkung in 
tabellarischer Form vorführt. 

Außerhalb des Rahmens dieser beiden Anlagen ist 
noch anzuführen: 

Zu b. Die Mehrzahl der Verwaltungen (Baden, 
Reichseisenbahnen, Liegnitz- Rawitsch, Oldenburg, Altona, 
Breslau, Bromberg, Cassel, Erfurt, Essen, Frankfurt, Hannover, 
Königsberg, Magdeburg:Zentralamt, Münster, Posen, Sachsen, 
Schwerin, Württemberg, Hollünd. E., Niederländ. Stb., Prinz 
Heinrich-Bahn) beantwortet diese Frage in dem Sinne, 
daß „alle“ Schwellen getränkt werden. Einschränkungen 
liefern nur: 


Bayern: 


Es ist jedoch beabsichtigt, durch Errichtung neuer 
Tränkungsanstalten und Erweiterung der bestehenden 
die Tränkung auf sämtliche Schwellen auszudehnen. 

Südbahn: 

Es werden vorläufig nur die Buchenschwellen ge- 
tränkt, wiewohl zugestanden werden muß, daß auch die 
Trinkung der Eichen- und Lärchenschwellen zur 
Erhaltung des Splintholzes wirtschaftlich erscheint. — 

Zu c. 1. 17 Verwaltungen (Baden, Liegnitz-Rawitsch, 
Oldenburg, Altona, Breslau, Cassel, Erfurt, Essen, Frankfurt, 
Hannover, Königsberg, Münster, Schwerin, Südbahn, Hollünd. E., 


` Niederländ. Stb. und Prinz Heinrich-Bahn) beantworten diese 


Frage dahin, daß hinsichtlich der Verlängerung der 


Lebensdauer der Schwellen infolge der Tränkung keine 


. gefällt werden kann. 


Es werden alle Föhren- und Buchenschwellen getränkt, 
von den Eichenschwellen nur die in Tunnel zu verlegenden. 


Lübeck-Büchen: 

Ausgenommen werden die unter Isolierschienen zu ver- 
legenden Schwellen, diemit Karbolineum gestrichen werden. 

Aussig-Teplitz: 

Die Eichenschwellen werden nicht getränkt. 

Eisenbahnministerium: 

Die Schwellen werden durchweg getränkt. Auf 
Nebenlinien, wo starke Setzungen zu befürchten sind, 
werden zunächst teilweise ungetränkte Schwellen verlegt. 

In scharfen Bogen, wo die Schwellen hauptsächlich 
durch mechanische Einflüsse zerstört werden, können, 
ausgenommen beim schweren Oberbau, ungetränkte 
Lirchen- oder Eichenschwellen verlegt werden. 


N.-Ö. Landesbahnen: 


Aufzeichnungen vorliegen und kein abschließendes Urteil 
Doch geben alle Verwaltungen 
der Zuversicht Ausdruck, daß durch die Tränkung der 
Schwellen eine weitgehende Verlängerung der Ver- 
wendungsdauer eintreten wird. 

Weitergehend äußern sich: 

Bayern: 

Die mittlere Liegedauer der Föhrenscehwellen betrug 
bei Verwendung von Zinkchlorid 12 bis 13 Jahre, 
bei Verwendung von Quecksilbersublimat 15 Jahre, 
bei Verwendung von einem Gemisch von Teeröl mit 

Zinkehlorid nur 8 bis 10 Jahre. 


Reichseisenbahnen: 
Die Tränkung mit reinem Teeröl hat sich rück- 


sichtlich der Verlängerung der Dauer der Schwellen 


besser bewährt, als die früher ausgeführte Tränkung 


-mit Chlorzink oder mit einer Mischung von Chlorzink 


Es werden derzeit nur Kieferschwellen getrinkt. ` 


Ungarn: 


Von dem, ungefähr 3 000 000 Schwellen betragenden 


Jahresbedarf werden zur Zeit ungefähr 1500000 Stück | 
| Tränkung mindestens verdoppelt. 


getränkt, weil die Tränkungsanstalten gegenwärtig nicht 
mehr leisten können. 


Angesichts dieses Umstandes, und nachdem der ı 


wirtschaftliche Vorteil der Tränkung bei buchenen 
Schwellen zweifellos größer ist, als bei Eichenschwellen, 
werden zurzeit in erster Linie nur Buchenschwellen 
getränkt, 

Eichenschwellen werden nur versuchsweise ge- 
trinkt, 


mit 2 kg Teeröl fiir eine Schwelle. 
Lübeck-Büchen: 
Die mit Zinkchlorid getränkten Schwellen halten 
15 bis 16 Jahre. 


Magdeburg-Zentralamt: 
Die voraussichtliche Dauer der mit Teeröl getränkten 


Schwellen in Hauptgleisen wird 


bei Kiefern auf 15 bis 17 Jahre, 
bei Eichen auf 15 bis 20 Jahre und 
bei Buchen auf 18 bis 25 Jahre geschätzt. 


Posen: 
Die Liegedauer der Schwellen wird durch die 


Sachsen: 

Bis zum Jahre 1895 wurden die Schwellen nur 
mit reiner Zinkchloridlauge getrinkt. Von der Ge- 
samtmenge der in den Vollspurgleisen liegenden Qner- 
schwellen wurden in den Jahren 1886—1895 im Mittel 
5,43 /o jährlich ausgewechselt. Nach Einführung des 
Teerölzusatzes im Jahre 1896 sank die Auswechslungs- 
zifer in den Jahren 1896—1905 auf jährlich 4,34 °/o 
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im Mittel, entsprechend einer Verlängerung der Liege- 


zeit um 4,6 Jahre. 


Württemberg: | 
Über die Verlängerung der Dauer der Schwellen 
liegen wegen der kurzen erst 1 bezw. !/s Jahr dauernden 
Anwendungszeit des neuen Riiping’schen Triinkungs- 


verfahrens noch keine Ergebnisse vor. 


Uber die Verlängerung der Dauer der ‚Eichen- 
schwellen durch die schon längere Zeit angewendete 
Volltränkung können ziffermäßige Angaben gleichfalls 
nicht gemacht werden, soviel steht aber fest, daß das 
Jüngere splintige Holz hierdurch vor der in ungetränktem 
Zustand bald eintretenden Fäulnis geschützt wird. 


Eisenbahnministerium: 


Nach den bei verschiedenen k. k. Direktionen vor- 
liegenden Aufzeichnungen ergibt sich, daß durch die 
Tränkung nach dem gemischten Verfahren die Lebens- 
dauer von weichen Schwellen von etwa 5 Jahren auf 
12 Jahre, jene der Lärchen- und Eichenschwellen von 
etwa 8 Jahren auf 16 Jahre erhöht wird. 

Die Tränkung nach dem Doppelverfahren läßt, da 
die Querschnitte eine vollständigere Durchtränkung 
Zeien, noch günstigere Ergebnisse erwarten. 


Ungarn: 

In bezug auf die Verlängerung der Dauer der 
Schwellen durch unser Tränkungsverfahren liegen noch 
keine endgiltigen Ergebnisse vor, wir hoffen aber, auf 
Grund der bisherigen Erfahrungen die Lebensdauer der 


so getränkten Buchenschwellen auf ungefähr 17 bis. 
20 Jahre verlängern zu Können. 
Es muß hierbei bemerkt werden, daß für die 


Trinkung der Buchenschwellen in früherer Zeit Zink- 
chlorid und in kleinerem Umfange auch eine satte 
Kochsalzlösung angewendet wurde. 


Das letztere Verfahren empfahl sich hauptsächlich 
durch seine große Wohlfeilheit. Die mit Zinkchlorid 
getrinkten Buchenschwellen, von denen man schon vom 
Jahre 1885 an Erfahrungen sammeln konnte, weisen 
eine durchschnittliche Lebensdauer von Git Jahren auf. 


Bei Zinkchloridtränkung wurde in der Nähe der 
Befestigungsmittel eine Zersetzung des Holzes wahrge- 
nommen, die der chemischen Einwirkung des Trän- 
kungsstoffes auf die eisernen Befestigungsmittel zuzu- 
schreiben ist. 

Die mit Kochsalzlisung getränkten Buchenschwellen 
lassen eine Lebensdauer von mehr als 10 ‚Jahren er- 
hoffen. 


Wegen der minderen Lebensdauer wurden beide 
Verfahren aufrelassen, letzteres auch darum, weil die 
Kochsalzlösung die maschinelle 'Tränkungseinrichtung 
stark angriff. : 
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Zu o 2 sind die meisten Antworten in die Anlage 9 
aufgenommen. Umfangreichere Angaben tiber Kosten 
der Tränkung liegen vor von 


Bayern: 
Es betragen die Kosten für 
Klasse I: 


eine Schwelle der 


| Betrieb u.‘ 
Arbeits- | Unterhal- i 
| tung der | Insgesamt 
stoff lohn | Einrich- | 
tungen | 


M M 


M | 


| 
| 
1. Föhren mit Queck- 
silbersublimat ,... 0,45 0,09 0,12 0,66 
2. Föhren mit Teeröl | 
nach Sparverfahren 
unter 2.40%, 0,42 0,10 0,13 0,65 
mit | 
3. Buchen | Teeröl- 2,18 0,10 0,22 2,50 
J vollträn- 
kung nach 
4. Eichen }| Verfahren 0,49 0,10 0,13 0,72 
unter 8 | 
Berechnungen der Kosten für die Schwellen der 


Klasse IIa, Ifb und III stehen nicht zur Verfügung, 
doch dürften die Kosten des Tränkens dieser Schwellen 
für den Kubikmeter berechnet annähernd die gleichen 
sein wie bei Klasse I. 


Reichseisenbahnen: 


Für eine Schwelle I. Klasse 
breit, 0,16 m hoch, betragen 


2,70 m lang, 0,26 m 


2) nach dem bisherigen Verfahren 


die Kosten 


der Trünkung mit (Teeröl) 


{! 
|| der unge- 


FER "eet, Trän- | | Arbeit Betrieb Gesamt- | tränkten 
kungs-; und und Er- Schwelle 
menge |. stoff | Lohn ne an a 
M M. M M 
| i 
Kiefernholz . T l — = Ben 1,62 | 3,37 
Buchenholz . 386 | — = = 2,70 3,84 
Eichenholz . . HI — —  — |; 1,18 6,03 
b) nach dem Riipingverfahren 
Kiefernholz . 7 = — bo | 1,15 | 3,37 
Buchenholz 16 — — i - 204 3,84 
Richenholz . . gt es —~ | — | are] om 
| 
| 


{ 
i 


in di th 
en fiber Ky 


DA 


eg 
Betrieb u 


Dich, 
ung der Is 
Einnich- 
tungen 


M 


HI 
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Cassel: 


Für je eine Schwelle betragen die 


Holzart 


Kosten 


der Tränkung 


Teer- | Trän- Arbeit, Betrieb! Ge- 
öl- kungs-| und ‚und Er- samt- 

menge, stot? | Lohn haltung kosten 
ke | M | M | | M 


— | 0,36 te 


M 


| 


| ler unge- 


triinkten 


Schwelle 


Wiirttemberg: 
Die durehschnittlichen Beschaffungskosten der Bahn- 


schwellen stellen sich, wie folgt: 


Abmessungen | Kosten 
| © ||Kubik- der Be- der 
Schwellensorte lang ` breit | hoch | gehalt pining Triin- 
' E | 


tränkte) ` kung 


m | 


Kief. Schwelle 1. Kl. 0,18 | 0,71 SA | | 
‘ e ` SEH =< | Ost.) O26 | 0,18 | 0,65 — Kieferschwelle A| 2,7 | 0,26 | 0,16 ||0,112|| 4,00 0,76 
eichene . LKU — | 0,81 | 0,18 | 0,20 | 089 | — |  (unverdübelt) | 
8 u Kl sind nicht beschafft | Buchenschwelle Af 2,7 | 0,26 | 0,16 || 0,112 4,18 1,56 
Go, EN re EE Eu Ze ) = | Kieferschwelle Cl 2,5 | 0,24 | 0,145 || 0,087 2,88 0,59 
a a ee! ep d = | Cunrerdübelt) 
für 1 m eichene | | Buchenschwelle C| 2,5 | 0,24 | 0,145] 0,087 || 810 | 1,21 
Weichenschwellen] — | 0,12 | 0,06 | 0,12 | 0,30 — | 
für 1 kieferne Tele- | Kieferschwelle LI 2,3 | 0,21 0,14 || 0,068 1,75 , 0,46 
grafenstange 7 bis | | | (unverdübelt) | R e 
10 m lang — | 0,64, 0,86 | 0,24 | 1,24 Ses Buchenschwelle L} 2,8 0,21 | 0,14 || 0,068 ‚30 | ‚95 
für 1 m® Bauholz — | 3,84 1,70 | 0,66 | 6,20 _ | 
Das m° der ungetränkten eichenen Weichenschwellen 
Magdeburg-Zentralamt: kostet je nach den Abmessungen 40 M bis 74,50 M, die 
ie Tränkungskosten betragen für 1 m” 7,52 M. 
Bei Eigenbetrieb betragen die | S i ; 
Die Tränkung der Schwellen wird im Eigenbetrieb 
u... Konten ausgeführt und erfordert im einzelnen folgenden 
der Tränkung der onge, | Aufwand: 
Schwellensorte| Trän- | Arbeit | Betrieb p. triinkten 
i | Gesamt- 
kungs- und und br: ` Date 
stoff Lohn haltung | kosten 1" 
M M | M | M M 
1 Kieferschwelle . | 
1. K1. 10,391 bis 0,160 bis 0,276 bis 0,827 bis -- 
1 Eichenschwelle 0,399 | 0,176 0,466 | 1,041 | 
1. K1. [0,280 bis 0,168 Bis Vier bis 0,724 4 — 
1 Buchenschwelle 0,284 | 0,218 | 0,466 i 0,968 | 
1. K1. [0,894 bis 0,175 bis 0,276 is 1,345 bis em 
0,907 0,220 | 0,466 1,593 ` 
renknagarosver 
Kane einer Kiefer- T einer Buchen- pe m3 
Einzelaufwand für: schwelle schwelle ere 
i 3 l - 
A | C | A | C | L schwellen 
M | M ` M | M IN") M 
| | | 
EE 0,392 0,305 0,236 | 1,100 0,855 | 0,667 4,250 
Brennmaterial 0,020 0,015 | 0,012 | 0,078; 0,061 | 0,047 0,697 
Jahres- u. Bezeich- | | im: | 
nungsnägel ... . 0,010 | 0,008 | 0,006 0,010 . 0,008 0,006 0,092 
GE EE Sep Së | — 0018 |- 0,014 don 0,158 
Behobeln u. Bohren 0,040 0,031 | 0,024 0,040 0,031 0,024 — 
Taglöhne beim Trän- = pi ; 
ken u. Verladen . 0,092 0,071 | 0,057 0,092 0,071 0,057 0,820 
Betriebs - Unterhal- | 
tungs-u. Tilgungs- | ; 
aufwand Ga Ey 0,139 0,108 | 0,085 0,139 0,108 | 0,085 1,240 
Verwaltungskosten . 0,029 0,023 | 0,018 | 0,029 | 0,023 0,018 0,261 e A 
Lizenzgebiihr für das | | ae 
Rüping-Verfahren 0,034 0,026 | 09,020 | 0,056 0,043 0,034 
| | hi | 
| 0,756 0,587 | 0,458 | 1,562 | 1,214 | 0,949 | 7,518 
| V : 


I. 2. Schwellentränkung. 


Eisenbahnministerium: 


Durchschnittliche 
Beschaffungskosten !) 


Abmessungen 
Liinge 


Schwellen-| Verwendung 


fiir 


Type 


1 Hauptbahnen | 18 | 25 | 15 2,514,505 3,40 2,975 3,10 
| 
2 desgl. 15 | 25) 15 2,513,57 3,187 2,677| 2,98 
| | 
3 normalspurige| ` | 24 | | 
“| Tokalbahnen| 15 20/15 (äng 2,21 '2,04 | 2,21 
4 schmalspurige | | | 
Lokalbahnen 1,96 1,36 


| 
14 20 13 | 1,6 


| — | 1,19 
| 


l 


Niederländ. Stb.: 


Kosten 


der Tränkung 


tee chee ey ~~~ | Roh- 

Art Abmessungen | Trin- Arbeits- Betrieb Gesamt- l 
kungs- | lohn ud Er-, koste material 
stoff ‚haltung | 


in Mark (1 M=1,176 K = 0,588 holl. f.) 


2600 > 260 | , 


X 155. Fliche 0,17 | Gen, 
| 


Kiefer bio 200 mm | 0,37 0,09 8,32 
breit | f 

Lürche desgl. 0,51 0,09 0,18 0,78 | 3,83 
re | Ä | 
160, Fliiche | 

Buche bie 200 nn ,79 0,13 0,22 1,14 5,19 
breit f 

Eiche desgl. 0,37 0,14 0,22 ` 0,73 5,61 


Zu d, Abs. 1. Die Verfahren, welche für die Tränkung 
von Buchenschwellen angewendet werden, sind aus der 
Anlage 2 zu ersehen. 

Besondere Angaben über die Zweckmäßigkeit eines 
Verfahrens machen: 


Bayern: 

Buchenschwellen wurden bisher nur naclı dem Voll- 
tränkungsverfahren getränkt. Künftighin werden jedoch 
die Buchenschwellen nach dem Rüping’schen Verfaliren 
getränkt werden, das für Schwellen I. Kl. nur 16 kg, 
für Schwellen Ila und IIb 12—15 kg Teeröl beansprucht. 


Reichseisenbahnen: 

Die bisherige Tränkung der Buchenschwelle mit 
36 kg Teeröl für die Schwelle I. Klasse hat sich gut 
bewährt. Über die Bewährung des Doppel-Rüping-Ver- 
fahrens liegen zwar Erfahrungen, die im Betriebe ge- 
sammelt sind, nieht vor. Vorgenommene Probetränkungen 
haben jedoch bei gewöhnlichem Holze eine hinreichende 
und gleichmäßige Durchdringung der Schwellen mit Tee) 


(remischtes Verfahren | 


Eegen 


Durchschnittliche Trünkungskosten *) 


g 


Doppel Verfahren 


So: 


Anmerkung 


T 
| 


Lärche 


| 
| | 
0,83, 1,08 | 1,08 | 


0,731: 0,78 | 1,93 1) Loko Ein- 
| | | i | | | lieferungsort. 
073 0,73 — 0,83; 1,00| 1,00 1,73 1,16; 1,1213) Ohne De- 
! | | xeln, Hobeln 
| l usw. 
0,68 068 — 0771 — — 18 — | — 
| | 
040 040 — Aa) SCHEER | = 
| \ | | 
ergeben. Das Rüping’sche Verfahren hat für die voll- 


kommene Durchtränkung zur Voraussetzung, daß die 
Schwellen sorgfältig getrocknet sind. 

Altona, Bromberg, Cassel, Erfurt, Posen und Magde- 
burg:Zentralamt: 

Für die Buchenschwellen hat sich das Doppel-Rüping- 
Verfahren als am zweckmäßigsten erwiesen. 


Zu d, Abs. 2 berichten die Buchenschwellen ver- 


' wendenden Eisenbahnverwaltungen übereinstimmend: 


Die zur Erzeugung der Schwellen verwendeten Buchen- 


 stämme müssen auf trockenem Boden gewachsen, weder 


von zu jungem noch von überständigem Bestande sein 
und außer der Saftperiode (Eisenbahnministerium: in 
der Regel in der Zeit vom 15. Oktober bis 15. März) 
gefällt sein. Sämtliche Buchenschwellen sind bis Ende 
Juli (Eisenbahnministerium: Ende Mai) anzuliefern und 
darf das zu ihrer Erzeugung verwendete Holz keinesfalls 
länger als 8—9 Monate vor der Einlieferung geschlagen 
sein. Das Eisenbahnministerium fügt bei, daß das 
Buchenholz sogleich nach der Fällung entrindet und 
möglichst bald, jedenfalls aber vor Eintritt wärmerer 
Witterung verarbeitet werden muß. Die Buchenschwellen 
müssen sofort nach ihrer Erzeugung auf besonderen 
Unterlagen je nach der herrschenden Windrichtung derart 
gestapelt werden, daß jede einzelne Schwelle allseits 
von Luft umstrichen wird; diese Bestimmung gilt so- 
wohl für die Lagerung im Walde wie für die Stapelung 
auf dem Einlieferungsorte. 

Die Schwellen werden im lufttrockenen Zustande 
der Tränkung unterzogen; eine künstliche "Trocknung 
wird von keiner Seite gemeldet. 

Besondere Angaben machen: 

Bayern: 

Die Buchenstämme müssen im Winter gefällt sein. 
Die Schwellen werden in der Zeit von Anfang Januar 


ip 


en = 
end: 


Bree 


I, 2. Schwellentränkung. 


bis 15. Juni hergestellt oder angeliefert. Lufttrocken 
geworden, werden sie getränkt. Sie müssen wegen des 
leichten Reißens gut verklammert oder verschraubt und 
durch Abdecken gegen Sonnenhitze und starken Luftzug 
auf den Stapeln geschützt werden. 

Cassel: 

Das Holz zur Anfertigung der buchenen Schwellen 
wird in den Wintermonaten gefällt. Die Schwellen 
können nach der Anfertigung sofort angeliefert werden. 
Zur Ersparung von Frachtkosten lassen die Lieferanten 
die Schwellen nach der Anfertigung im Walde lagern, 
bis die Hölzer lufttrocken oder ganz trocken sind. 


Kieferne und eichene Bahnschwellen können bis on. 


18 Monaten nach der Fällzeit angeliefert werden. Buchene 
Schwellen, zu denen das Holz in den Wintermonaten 


gefällt wurde, müssen spätestens bis Ende Juli des darauf 


folgenden Sommers geliefert werden. Die Tränkung der 
Schwellen erfolgt in lufttrockenem Zustande. 


Ungarn: 

Für die Buchenschwellen hat sich die Tränkung 
mit Öl (Mineralöl mit Steinkohlen- und Buchenteeröl ge- 
mischt) als die zweckmäßigste erwiesen. l 

Die Buchenstämme wurden bisher das ganze Jahr 
hindurch gefällt, da jedoch die im Sommer gefällten 


Schwellen leicht ersticken, wird in Zukunft die Winter- | 


fälle eingeführt. 
Die Einlieferung der Buchenschwellen geschieht 


nach den neuesten Anordnungen vom 1. November bis 


Ende Juli, im letzten Monate jedoch werden nur die bis 


Ende Juni angefertigten Schwellen übernommen. 


Die Buchenschwellen wurden bisher in halbtrockenem 


Zustande der Tränkung unterzogen, neuerdings aber 
werden sie vor der Tränkung so lange gelagert, bis sic 
lufttrocken sind. 

Magdeburg:Zentralamt macht auf Versuche aufmerk- 


sam, wonach auch mit der Tränkung von im Sommer ge- ` 
' Splintholz der Eichen- und Lärchen-Schwellen 


fällten Rotbuchen gute Erfahrungen gemacht worden sind. 
Die im Sommer gefällten Stämme blieben bei diesen 
Versuchen zunächst zum Abwelken unentwipfelt mit 
der Krone vier Wochen liegen, hierauf wurden die 
Schwellen angefertigt und mit einem Schutzmittel gegen 
Luftrisse bestrichen; nach weiterer 4wöchentlicher La- 
gerung im Walde wurden die Schwellen dann in die 
Tränkungsanstalt gesandt und bald imprägniert. 

Zu e. Mit Ausnahme der unten folgenden melden 


sämtliche berichtenden Verwaltungen übereinstimmend, daß | 


schädliche Einflüsse der "Dränkung auf die Schienen- 
befestigungsmittel nicht festgestellt worden sind. Im 
besonderen berichten: 


Bayern: 
Bei dem angegebenen Verfahren wurden keine schäd- 


lichen Einflüsse der Tränkungsstoffe auf die Schienenbe- | 
. sam Gebrauch machen. 


festigungsmittel beobachte. Dagegen sind bei ver- 
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| dübelten Schwellen, die mit Zinkchlorid getränkt waren, 


unter den Unterlagsplatten morsche Stellen entstanden. 
Es scheint hier eine chemische Wirkung zwischen Eisen 
und Zinkchlorid in Frage zu stehen. 


Magdeburg-Zentralamt: 
Bei Tränkungen mit Metallsalzlösungen sind schäd- 


' liche Einflüsse auf die Schienenbefestigungsmittel fest- 


gestellt worden. Die freie Säure des Chlorzinks greift 
die Eisen- und Holzteile an den Schienenauflayern an. 


Cassel: 
Bei der früheren Tränkung mit verdünnter Chlor- 


zinklösung ist festgestellt worden, daß sich an den 
Berührungsstellen der in Fäulnis übergegangenen Buchen- 
schwellen mit den Schienen, Unterlagsplatten, Schwellen- 
schrauben und Hakennägeln starker Rost gebildet hat. 
Durch die Rostbildung an den Eisenteilen hat nicht nur 
eine schnelle mechanische Abnutzung der Holzschwellen 
an der Schienenauflagerfläche stattgefunden, sondern es 


Let hierdurch auch die Befestigung der Schienen auf 


den Holzschwellen mangelhaft geworden. 


SchluBfolverung. 


Zu a. Die Tränkung der Bahnschwellen mit 
Teeröl hat fast alle früher üblichen Tränkungs- 
verfahren verdrängt. Hierbei werden haupt- 
sächlich die Sparverfahren nach Rüping und 
zwar das einfache Rüpingverfahren für Eichen- 
und Kiefer-Holz, das doppelte Rüpingverfahren 
fiir Buchenholz angewendet. 

Daneben kommt in nennenswertem Umfange 
noch das Doppelverfahren mit Chlorzinklauge 
und Teeröl in Anwendung. 

Zu b. Es herrscht das Bestreben, sämtliche 
Schwellen zu tränken und neben Kiefer und 
Buche, die allgemein getränkt werden, auch das 


durch Tränkung zu schützen. 
Zu c 1. Die beschriebenen neueren Trän- 
kungsverfahren stehen nur kurze Zeit in An- 


wendung. Aufzeichnungen über die Verlängerung 


der Liegedaueriinfolge der Tränkung liegen noch 
nicht vor, doch verspricht man sich eine weit- 


, gehende Verlängerung, 


Zu eg Die wesentlich gestiegenen Be- 
schaffungskosten der Rohschwelle lassen die 
Anwendung des Teeröles als wirksame, aber 
auch kostspielige Tränkungsflüssigkeit wirt- 
schaftlich erscheinen. Diese Erscheinung er- 
klärt es auch, daß Bahnverwaltungen, die sich 
die Rohschwelle wohlfeil beschaffen können, von 
dieser teuren Tränkungsflüssigkeit noch spar- 


4 


> 
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Zu d. Für Buchenschwellen werden 
Doppel-Rüpingverfahren, also jene Verfahren 
als die zweckmäßigsten bezeichnet, welche die 
miglichste Durchtränkung des Holzes mit Teer- 
öl gewährleisten. 

Die Buchenstämme sind in den Winter- 
monaten November bis einschl. März zu fällen, 
die Schwellen bis spätestens Ende des Monates 
Juli anzuliefern und nach möglichster Luft- 
trocknung ehestens zu tränken. 

Sue Bei den neueren Verfahren der Trin- 
kung mit Teeröl sind schädliche Einflüsse der 
Trinkung auf die Schienenbefestigungsmittel 
nicht festgestellt worden. 


Anlage 1 


(zur Frage Gruppe I, Nr. 2). 


Beschreibung 


der in den Fragebeantwortungen angeführten 
Tränkungsverfahren. 


1. Tränkung mit Zinkchloridlauge. 


Angaben über Sättigungsgrad und über das Ver- 
fahren sind nieht gemacht. (Lübeck-Büchen, Holländ. E.) 


2, Tränkung mit einer Mischung von Zink- 
chloridlauge und Teeröl. 


Angaben über Mischungs-Verhältnis und über das 
Verfahren sind nicht gemacht. (Liegnitz-Rawitsch, Sachsen, 
Aussig-Teplitz). | 

Das Eisenbahnministerium gibt hinsichtlich der 
Tränkung mit einem Gemisch von Chlorzinklauge (3° 
Beaumé) und Steinkohlenteeröl (sogenanntes gemischtes 
Verfahren) folgendes an: 

Die beiden Flüssigkeiten werden unmittelbar vor 
dem Gebrauch unter gleichzeitiger Erwärmung auf 
mindestens 50° Réaumur derartig innig vermischt, daß 
die zu behandelnden Schwellen ein- und derselben Holz- 
art nach der Tränkung gleichmäßig dunkel gefärbt er- 
scheinen. Das Mischungsverhältnis wird derart geregelt, 
daß auf eine Schwelle durchschnittlich 2 kg Teerdl ent- 
fallen und die Tränkung derart bewerkstelligt, daß eine 
lufttrockene Kieferschwelle von 0,1 më Rauminhalt 
mindestens 30 Kg, eine lufttrockene Eichen- oder Lärchen- 
schwelle von 0,1 m? Rauminhalt mindestens 8 kg 
Trinkungsstoff aufnimmt. 


vor- ` 
wiegend die Volltränkung mit Teeröl und das 
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Niederländ. Stb. gibt an: 
1 mê kieferne Schwellen wird getränkt mit 280 kg 
Lauge, enthaltend 20 kg Chlorzink und 50 kg Teeröl. 


3. Die Kyanisierung. 

Baden gibt an: 

Die zu kyanisierenden Hölzer sind in die Tröge 
| schiehtweise so einzulegen, daß sie allseitig von der 
| Tränkungsflüssigkeit umgeben sind. Jede Bearbeitung 
. der Hölzer, die deren Form und Abmessungen verändert 
, (Eindechseln der Schwellen usw.) ist vor der Tränkung 
vorzunehmen. - 

Die Tröge sind vollkommen wasserdicht und so 
' herzurichten, daß die Lauge nirgends mit Eisenteilen in 
| Berührung kommt, auch dürfen die übrigen zur An- 
| wendung kommenden Geräte — Pumpen, Rührer usw. — 
nur aus solchen Stoffen hergestellt sein, die von dem 

Sublimat nicht angegriffen werden. 

Gegen den Auftrieb der Hölzer nach Einbringung 
der Lange sind geeignete Vorkehrungen zu treflen. Die 
| Lauge darf unmittelbarem Sonnenlicht nicht ausgesetzt 
| sein, die Tröge müssen deshalb überdacht sein. 

Zur Bereitung der Tränkungsflüssigkeit (Lauge) wird 
Quecksilbersublimat (Doppel-Chlorquecksilber) unter Zu- 
satz von Wasser zerteilt und dann unter beständigem 
Umrühren mit siedendem Wasser tibergossen. Diese 
gesättigte Lösung wird durch weiteres Zusetzen von 
Wasser auf den vorgeschriebenen Gehalt — ein Ge- 
wichtsteil Sublimat auf 150 Gewichtsteile Wasser — 
verdünnt. 

In die mit Hölzern gefüllten Tröge wird soviel Lauge 
eingelassen, daß sie mindestens 5 cm über der obersten 
Schicht steht. Die Lauge wird durch geeignete Rühr- 
vorrichtungen täglich mehrmals in Bewegung gesetzt, 
um dem Niederschlagen des Sublimats zu begegnen. 

Die Zeitdauer der Tränkung richtet sich nach der 


mittleren Stärke der Hölzer und soll mindestens be- 
tragen für Hölzer mit Stärken: 


| 
| 


Liese ee 


bis 0,074 m 96 Stunden, 
über 0,075—0,149 m 168 n 
„ 0,15 —0,199 m oun n 
„ 0,20 —0,249 m 336 , 
0,25 —0,30 m . 432 e 


Die Schwellenhölzer müssen demnach 10—12 Tage 
in der Lauge bleiben. 

Die Tränkung soll nur in der frostfreien Zeit des 
| Jahres erfolgen. Tritt Frostwetter ein, so werden die 
| Tage, an denen sich in der Lauge Eis gebildet hat, bel 
| Feststellung der Zeit nicht mitgezählt. 

Nach beendeter Tränkung ist die Lauge aus den 
Trögen zu entfernen, der Niederschlag von Sublimat, 
der sich auf den Hölzern gebildet hat, durch Abspülen 
mit Wasser gründlich zu beseitigen, die Hölzer aus den 
Trögen zu nehmen und zum Trocknen so aufzuschichten, 
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I. 2. Schwellentränkung. 
5. Die Tränkung mit Teeröl allein. 


Das Eisenbahnministerium gibt an: 


daß die Luft von allen Seiten freien Zutritt hat. Die | 
Diese Tränkungsart wird nur bei Lärchenschwellen 


obere Lage der Hölzer ist zur besseren Ableitung des 


Regenwassers geneigt aufzubringen. 
Die Austrocknung der Hölzer bis zum gebrauchs- | angewendet und, der Aufnahmefähigkeit dieser Holzart 
fähigen Zustande erfordert die Zeit von 2—3 Wochen. | angepaßt, derart ausgeführt, daß Schwellen bis 0,09 m“ 
| Rauminhalt mit 7 kg Teeröl, solche von 0,09 bis 0,1 m? 


4. Die Tränkung mit Chlorzinklauge und | und mehr mit 8 kg Teeröl getränkt werden. 
Niederländ. Stb. berichtet: Lärchenschwellen werden 


Steinkohlenteeröl in aufeinanderfolgender 
Behandlung. (Sogenanntes Doppelverfahren). | mit 100 kg Teeröl, Buchenschwellen mit 160 kg 
Um eine gute Durchtränkung der Schwellen mit | | Meeröl und Eichenschwellen mit 75 kg Teeröl für 1 m’ 
beschränkten Mengen Teeröls zu erreichen, werden die 
Schwellen vor der Behandlung mit Teeröl einer Tränkung 
mit Chlorzinklauge von 3° Beaumé.unterworfen. Die der Bayerischen Staatseisenbahnen. 
Menge der einzupressenden Chlorzinklösung ist je nach Die Schwellen werden in den Kessel eingebracht, 
der Art des Holzes und dessen Trockenheitsgrades ver- der luftdicht verschlossen wird, sodann wird 10 Minuten 
schieden und bei den ersten Tränkungen für jede Holz- ` Luftverdünnung von mindestens 60 cm Quecksilbersäule 
art derart festzustellen, daß bei der nachträglichen Ein- ` erzeugt. Hierauf Einlassen des Teeröles in den Kessel 
pressung von Teeröl die Schwellen die für die einzelnen . unter anhaltender Luftverdünnung bis zur halben Kessel- 
Holzgattungen vorgeschriebenen Teerölmengen aufnehmen. | höhe, so daß das Teeröl unter der Luftpumpe nicht über- 
Wenn das zur Trinkung bestimmte Holz wegen | gesaugt werden kann. Weiter ständiges Erhitzen des 
besonders starken Kernes oder wegen Feuchtigkeit nicht Teeröles auf 105 bis 115° C mittels Dampfschlange. 
imstande ist, rape ar Chlorzinklösung aufzu- ` En 4 nn. eas an Di Ab- 
so muß sowohl bei dem gemischten, als auch | saugen der vom Wassergehalt der Schwellen errühren- 
beim Doppelverfahren die Dichte derart verstärkt werden, | den Wasserdämpfe. Hierauf wird der Trinkungskessel 
daß der Zinkgehalt der aufgenommenen Laugenmenge | vollständig en m. Pe m. agar conn 
dem der vorgeschriebenen Aufnahme in der Dichte von von 7—9 at gegeben, der bei Buchen 30 inuten, 
3° Beaumé entspricht. — | bei Eichen 60 Minuten aufrecht erhalten wird. Ablassen 
Für die darauf folgende Teeröltränkung gibt das | des Oles. Nach diesem Verfahren werden nur Eichen- 
Eissnbzhnministeriumsän: | schwellen für Tunnel und Buchenschwellen getränkt. 
Föhrenschwellen von 0,075 bis 0,09 m? Rauminhalt | DEN VENEN : Geh e oe UL K] 
werden auBer mit Chlorzinklauge mit 5 kg Teeröl, solche ! aus Eichen 8 kg 7,5 kg 7 kg Së ke 
von 0,09 bis 0,1 më Rauminhalt und mehr außer mit | Buchen . `. 35 99 28 17 
e . . ” „ D ” 
Chlorzinklauge mit 6 kg Teeeröl getränkt. Lärchen- und ” 
Eichenschwellen aller Abmessungen, mit Ausnahme der | SEH EEN Ee EEN 
EE erhalten eine Einpressung von 4 kg | Die RE pe E enor Tanier 
eer 8 - J 
er Ken fe 3 ae BEE GE | dünnung von etwa 60 cm (Juecksilbersäule im Kessel 
bis 0,1 m® Rauminhalt und mehr eine Einpressung von | ausgesetzt, nn der Kessel unter us der Luft- 
15 ke Teeröl. Für die Gesamtaufnahme an Tränkungs- verdünnung mit heißem Teeröl von 92— 97° gefüllt, hierauf 
nn ist maßgebend, daß eine lufttrockene Föhren- folgt Einpressen des Teeröls mit 1—4 at Druck, je nach 
oder Buchenschwelle von 0,10 m? Rauminhalt mindestens | dem. Zustand der Bu eer Den en A 
30 kg, eine lufttrockene Lärchen- und Eichenschwelle und am Schlusse zweimalige Luftverdünnung mit einer 
gleicher Größe mindestens 8 kg Tränkungsstoff auf- E Bie m zur Absaugung des DEE 
n 
non ‘aaa | Es werden nur Föhrenschwellen nach diesem Ver- 
ahn gibt an: fahren getränkt. Der Verbrauch an Teeröl für eine Bahn- 
Die Tränkung der Buchenschwellen geschieht : schwelle I. Klasse betrigt 7 kg, fiir Klasse Ila 6,5 kg, 
derart, daß Schwellen Klasse Ilb 6 kg und Klasse III 5 kg. | 
A Klasse 14 kg Chlorzinklauge EE 8 Tränkung der Kieferschwellen nach dem ein 
IT. ” 1 SÉ ” x R de i | fachen Rüping-Verfahren. 
aufnehmen müssen. a a) Ausführung des Verfahrens. 
Diese 3 Klassen betreten nicht die Abmessungen, | Der Kessel wird nach Einfahrt der Hölzer luft- 
sondern nur die Güte des Holzes. | dicht verschlossen. 


getränkt. 
6. Teeröl-Volltr dee 


„ „ 
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I. 2. Schwellenträukung. 


Dann werden der Trinkungskessel und der Ölvor- 
wärmer durch eine Leitung miteinander in Verbindung 
gebracht und einem Luftdruck ausgesetzt, der nach Art 


und Trockenheit der Hölzer zu bemessen ist, jedoch nicht | 
weniger als 1!/s at und nicht mehr als 4 at betragen soll. 


Dieser wird 5 Minuten lang - unterhalten. 

Der Tränkungskessel wird dann unter Beibehaltung 
des Luftdruckes mit vorgewärmtem Teeröl gefüllt. 
Temperatur des Teeröles muß im Ölvorwärmer mindestens 
70°C betragen und darf nicht höher als 100°C sein. 


Nach Füllung des Trinkungskessels mit dem vor- 


vewirmten Teeröl wird in den Tränkungskessel 'Teeröl ` 
nachgepreßt, bis ein Überdruck von 51/2 bis 7 at entsteht. ` 
Dieser Druck ist mindestens 30 Minuten zu unter- ` 


halten. Hierauf wird das Öl abgelassen. Während 
des Öldruckes sind die im Innern des T'ränkungskessels 
befindlichen Heizschlangen in Tätigkeit zu setzen. 


Nach Aufheben des Druckes und Ablassen des Öles | 
wird eine Luftverdünnung von mindestens 60 cm Queck- | 
silberstand hergestellt und mindestens 10 Minuten lang 


unterhalten. 
Hierauf ist die Tränkung beendet. 


b) Aufnahme an Teeröl. 

Die durchschnittliche Aufnahme an Tecrél soll be- 
tragen: 

a) für eine kieferne Schwelle I. Kl. 
b) für eine kieferne Schwelle II. Kl. . . . 6 
c) für sonstige nach dem Rauminhalt zu be- 
rechnende Hölzer . 63 „ 

auf das mi, 
8a. Tränkung der eichenen Hölzer nach dem ein- 

fachen Rüping-Verfahren. 
1. Ausführung des Verfahrens. 

Der Kessel wird nach Einfahrt der Hölzer luftdicht 
verschlossen. 

Dann werden der Tränkungskessel und der Olvor- 
wärmer durch eine Leitung miteinander in Verbindung 
gebracht und einem Luftdruck ausgesetzt, der nach der 
Art und Trockenheit der Hölzer zu bemessen ist, jedoch 
nicht weniger als 1'/e at und nicht mehr als 4 at be- 
tragen soll. Dieser wird 10 Minuten lang unterhalten. 

Der Tränkungskessel wird dann unter Beibehal- 
tung des Luftdruckes mit vorgewärmtem Teeröl gefüllt. 
Die Temperatur des Teeröles muß im Ölvorwärmer 
mindestens 95° C betragen und darf nicht höher als 
100° C sein. 

Nach Füllung des Tränkungskessels mit dem vor- 
gewärmten Teeröl wird in den Tränkungskessel Teerdl 
nachgepreßt bis im Tränkungskessel ein Überdruck von 
7 bis 8 at entsteht. 

Dieser Druck ist mindestens drei Stunden zu unter- 
halten. Hierauf wird das Ol abgelassen. Während des 
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= Öldruckes sind die im Innern des Tränkungskessels be- 
_findlichen Heizschlangen in Tätigkeit zu setzen. 
| Nach Aufheben des Druckes und Ablassen des 
Öles wird eine Luftverdünnung von mindestens 60 cm 
Quecksilberstand hergestellt und mindestens 15 Minuten 
lang unterhalten. 

Hierauf ist die Tränkung beendet. 


2. Aufnahme an Teeröl. 
Die durchschnittliche Aufnahme an Teeröl soll be- 

tragen: 

a) für eine eichene Schwelle I. Klasse 

b) für eine eichene Schwelle II. Klasse 

c) für sonstige nach dem Rauminhalt zu be- 

rechnende Hölzer . 

für 1 më. 


5 kg 
4 kg 


45 kg 


9. Tränkung der buchenen Hölzer nach dem 
Doppel-Rüping-Verfahren. 
1. Ausführung des Verfahrens. 

Der Kessel wird nach Einfahrt der Hölzer luftdicht 
verschlossen. 

Dann werden der Trinkungskessel und der Ölvor-. 
wärmer durch eine Leitung miteinander in Verbindung 
gebracht und einem Luftdruck ausgesetzt, der nach Art 
und Trockenheit der Hölzer zu bemessen ist, jedoch 
nicht weniger als "is at und nicht mehr als 4 at be- 
tragen soll. Dieser wird 15 Minuten lang unterhalten. 

Der Tränkungskessel wird dann unter Beibehal- 
tung des Luftdruckes mit vorgewärmtem Teerdl gefüllt. 
Die Temperatur des Teeröles muß im Ölvorwärmer 
. mindestens 95° C betragen und darf nicht höher als 
100° C sein. 

Nach Füllung des Tränkungskessels mit dem vor- 
gewärmten Teeröl wird in den Tränkungskessel Teeril 
nachgepreßt, bis im Tränkungskessel ein Überdruck von 
7 bis 8 at entsteht. 

Dieser Druck ist eine Stunde zu unterhalten. 
Während des Flüssigkeitsdruckes sind die im Innern des 
Tränkungskessels befindlichen Heizschlangen in Tätigkeit 
zu setzen. Nach Beendigung des Druckes wird das Ol 
abgelassen. 

Dann wird eine Luftverdünnung von mindestens 
60 cm Quecksilberstand hergestellt und mindestens 
30 Minuten lang unterhalten. 


Sodann werden der Tränkungskessel und der Öl- 
vorwärmer von neuem unter einen Luftdruck zwischen 
21/2 at und 4 at gesetzt, der 15 Minuten lang unterhalten 
' wird. Unter Beibehaltung des Luftdruckes wird der 
| Trankungskessel zum zweiten Mal mit vorgewärmten 
Teeröl gefüllt, dessen Temperatur im Ölvorwärmer 9 
| 
| 
| 


= i a Se 


bis 100° C betragen soll. | 
Durch die Druckpumpe wird hierauf der Druck 10 
Tränkungskessel auf 7 bis 8 at gesteigert und 3 Stunden 
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I. 2. Schwellentränkung. 


Sn E, SE 
klar sein und beim Vermischen mit gleichen Raum- 
teilen krystallisierbarem Benzol klar bleiben, ohne mehr 
als Spuren ungelöster Körper auszuscheiden. Zwei 
Tropfen der Mischung oder zwei Tropfen des unver- 
mischten Öles müssen auf mehrfach zusammengefaltetes 
Filtrierpapier gegossen, von diesem vollständig auf- 
gesaugt werden, ohne mehr als Spuren ungelöster 
Stoffe, d. h. einen deutlichen Fleck zu hinterlassen. . 
Der Aufsichtsbeamte hat sich durch Untersuchung 
von Proben davon zu überzeugen, daß die zur Ver- 
wendung kommenden Tränkungsstoffe den vorgeschriebenen 
Bedingungen entsprechen. Diese Prüfungen erfolgen 


lang auf dieser Höhe unterhalten. Die Heizschlangen 
im Tränkungskessel sind während des Oldruckes wiederum 
in Tätigkeit zu setzen. 

Nach dem Ablassen des Öles wird im Tränkungs- 
kessel abermals eine I,uftverdünnung von mindestens 
60 cm Quecksilbersäule hergestellt und weitere 30 Minuten 


unterhalten. 
Hierauf ist die Tränkung beendet. 


nn m 


2. Aufnahme an Teeröl. 
Die durchschnittliche Aufnahme an Teeröl soll 


betragen: | 
a) für eine buchene Schwelle I. KI.. . . 16 kg nach den hierfür gegebenen Vorschriften. Den Ort der 

b) für eine buchene Schwelle II. Kl. . . 12kg Probeentnahme zu wählen, bleibt dem Aufsichtsbeamten 

| überlassen. Nicht vorschriftsmäßig befundene Tränkungs- 


c) für sonstige nach dem Rauminhalte zu. | 
berechnende Hölzer . .... . . 145 kg | 
für 1 m®. 


stoffe sind von der Verwendung auszuschließen. Ent- 
stehen bei der Prüfung Zweifel über die Güte der 
Tränkungsstoffe, so hat der Aufsichtsbeamte die Ent- 
scheidung durch die chemische Versuchsanstalt in Berlin 
herbeizuführen. Keinesfalls dürfen Tränkungsstoffe eher 
verwendet werden, als bis unzweifelhaft festgestellt ist, 
daß sie den Bedingungen entsprechen. Von den unter- 
suchten Proben hat der Aufsichtsbeamte 3/2 Liter sechs 
' Monate lang aufzubewahren. 


D. Allgemeines. 

In der Regel sollen Hölzer jeder Art nur getränkt | 
werden, wenn sie genügend lufttrocken sind. Das 
Tränken ungenügend lufttrockener Hölzer ist nur auf 
Anordnung der Eisenbahnverwaltung in Fällen dringen- 
den Bedarfes zulässig. Sind die Schwellen infolge von 
Regengüssen, Schneefällen, Eisbildung erheblich naß ge- 7 
worden, so sind sie von der Tränkung auszuschließen 


und von Schnee und Eis zu reinigen. 

Die durehschnittliche Aufnahme an Teeröl wird bei Die Schwellen werden unter mäßiger Luftverdiinnung 
allen Verfahren für jeden Tränkungszug mittels der in einem heißen Ölbade solange gekocht, bis die Feuchtig- 
Wage festgestellt. | keit gehörig erwärmt und teils verdampft, teils infolge 

‘der Luftverdünnung ausgesaugt wurde. Nachher wird 
E. Beschaffenheit und Prüfung des Teeröls. das Öl abgelassen und stärkere Luftverdünnung erzeugt, 
Das Teeröl soll reines Steinkohlenteeröl und so zu- | um die Feuchtigkeit und die Luft womöglich vollständig 


sammengesetzt sein, daß bei der Erwärmung bis 150°C | aus den Schwellen zu entfernen. Hierauf wird der 
höchstens 3%, bis 200° C höchstens 10 %, bis 235° C Tränkungsstoff unter 8—10 at Druck in die Schwellen 


höchstens 25 % verdampfen (‘Thermometerkugel im | eingepreßt. 

Dampf). Der Gehalt an sauren Bestandteilen (karbol- ` Der Tränkungsstoff ist Mineralöl (auch Blauöl oder 
säurehaltigen Stoffen), die in Natronlauge vom spezifischen | Gasöl genannt), mit Steinkohlen- oder Buchen-'Teeröl 
Gewicht 1,15 löslich sind, muß mindestens sechs Prozent _ gemischt. 


betragen. 
Das spezifische Gewicht bei 15° C soll zwischen | ann 
1,04 bis 1,15 liegen. Das Öl muß bei 40° C vollkommen | 


10. Tränkungsverfahren von Ungarn. 


Or 


I. 2. Schwellentränkung. 


Le AR As 
Es stehen die nachfolgenden Tränkungsverfahren in Anwendung für Schwellen der nn 
eingeschriebenen Holzart seit dem Jahre: | fo d 
Eisenbahn- Er EE ET a o ===] Abmessungen Be 
Verwalt : S SS S j í | i ? der Schwellen ye 
ts Reine | Zinkchlorid Kyani-  Chlorzinklauge | Teeräl eet allein, nn Einfaches Dour lees saat e 
Gig mit ek | sierung | A, SEN Jee Le A Verfahren Verfahren | tn Se 
i l | \ Ee 
Baden ....... — l = ee = n bs a Kiefer 1910 — — 2,70 15/25 ; 
i Tannen | | | Ei 
Ee | | | : 2,30 2,70 | 
Bayern ...... ER —  Föhren  — — ' gen Ka ‚Föhren SS E ~ | GC ell TE 
| | 1869 uchen IWS) 1907 | BB. Se Ve 
Reichseisenbahnen | — | _ — | _ zur — — | Eiche und | Buche — 2,70 16/26 a 
| | | | Kiefer 1911; 1911 > 
Liegnitz-Rawitsch | — Kiefer — —- Sen a Km — | — — — 
| | | E 
Liibeck-Biichen . . Kiefer; — — | — — — a = | oF == 2,70 16/26 S 
| j : | l : 
Oldenburg. .... Sa: a > — — —- — Kiefer und — — 2,70 _ 2,50 
| | | Eiche 1910 16/26 14/24 = 
Altona... .... = | = | —_ — — o= t= Kiefer und ' Buche — 2,70 2,50 
| | Eiche 1909 , 1909 16/26 — 14/24 
Breslau ...... Sg ee -= > = — |Kieferu.Eiche. Buche — — u 
Bromberg... .. SCH | — — — — -— Kiefer und | Buche — 2,70 16/26 m 
| | Eiche 1909 | 1909 g 
Cassel ....... — — — _ en — — ' Kiefer und ` Buche | — 2,70 ` 2,50 u 
| Kiche 1909 , 1909 16/26 14/4 Eë 
Erfurt ....... — — — — = = — | Kiefer und Buche | — | 2,70 _ 2,50 SE 
Eiche 1909 | 1909 16/26 ~ 14/24 e 
Essen ....... — — — — — — — | Kiefer und | Buche | — | 270 _ 250 5 
| | Eiche 1909 | 1900. ` 16/26 — 14/24 S 
Frankfurt... .. = — T — | — —- — 'Kieferu.Eiche Buche — | 270 _ 2,50 a 
| 16 (Che 14/24 i if 
Hannover ..... - — i — z — — , — | Kiefer und | Buche — 2,70 16/26 x 
u | | Eiche 1910 | 1910 a 
Königsberg ....] — : — Ta — o —_ — Kiefer und | Buche — 2,70 ` 2,50 Ke 
bi H? 
Magdeburg, | | Eiche 1910 | 1910 ‚16/26 ~ 14/24 : 
Zentralamt...{ — | — | = — — -— = ‚Eiche Buche | — | 2,70 16/26 S 
Lo. | l d 
Münster. ..... = RE = } = = = = | Kiefer und | Buche = 2,70 ` 2,50 | 
| Eiche 1910 | 1910 16/26 — 14/24 - 
Posen ....... en | _ er En = — | Kiefer und | Buche — 2,70 ` 2,50 | 
Eiche 1910 | 1910 16/26 ” 14/24 E 
Sachsen ...... — Kiefer | — Se = Ser: A = Es — 2,50 — 2,70 S 
|| | 16/20 a 
Schwerin ..... = — — = — a = Kiefer — — 2,70 ` 2,50 | 
Ä | 1910 | | « | 16/26 14/24 - 
Württemberg... | — — Ges? = | Eiche -  — Kiefer Buche — 1237-25 — 2,3 | 
u l 1910 1910 16/26 - 14,5/24 - 14/21 e 
i : Au 
; e | | | 270 -- 2.50 Re 
S R Ba Kief d wi == =e u A geet ) in =; : 
Aussig-Teplitz .. | Kiefer 189 d | E | | 16/26 | uy 
| a 
i ini — | Eichen, Lär-, — | Buchen, Kiel Lärchen | on a ae er ! e 25 24—23 1,6 a 
Eisenbahnminister. et Lärchen, Fähren f. Tunnel ' | ines 15/20 13/20 b 
leichter f. schwer. Oberb. 
| Oberh. | | | i 
N.-Ö. Landesbahn. | — | Kiefer | — e = — — | 240 _ 1,50 1" 
š | Eu d | 15/20 — 14/20 
= > Ge Zi a ze = en hel 2,70 — 2,60 — 3,20 
Ungarn ...... | | | | | ke: S ilas 15/25 1450 | 
| | | | 
Siidbahn. ..... — — | — |Buchen 1908; — | — i= = = — | 2,50 16/26 
| | | | | 
| 
l Kiefer  — = SS weg E = is = 2,60 — 2,70 
Holländ. E..... Lärche | | ën | 
Eiche ib 5126 
Niederländ. Stb. . -- | Kiefer — — Lorens Sa | er | Zu | gin — | 2,60 í f 
| Eiche i | 
| 
Prinz Heinr.-Bahn | — | — | — — Eiche 1902 wg E es = _ = a 
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Anlage 2 
Sat" PP (zur Frage Gruppe I, Nr. 2). 


n Kosten der Tränkung nach dem Verfahren 
FoscistimigSkontenr Zä Unternehmung = % Eigenbetrieb = e 


ET EEE EI ee AR SER 
oe | Fiche F] Buche ärchelgfg Andale 38 tee, m Testes aE gr wee | Mir 
Föhre | E: | Bass mit Teeröl ` oo (Doppelverfahren) ` | DG verf. Bayern EE? Verfahren | Verfahren Be 
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| ? | E 
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u ege be et ge Ge vom Liefe- ai SH ER aE | Bag Ee geg 
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Bericht 


über die Beantwortungen der Frage 
Gruppe I, Nr. 3. 


Schutz der hölzernen Querschwellen 
gegen mechanische Zerstörung. 


a) Welche Mittel werden verwendet, um die 
Schwellen gegen mechanische Abnutzung zu schützen 
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(eiserne Unterlagsplatten besonderer Bauart, V’erdübelung, ` 


Holzplättchen, Zwischenlagen bei den Unterlagsplatien, 
Filz, Gewebebauplatten, Chromleder usw.)? Angabe des 
Schienengewichtes, der Schwellenentfernung und der 
Gleisbelastung. 


b) Bei welchen Holzgattungen, seit wann und in 
welchem Umfange werden die einzelnen Mittel an- 
vewendet, welche Kosten erwachsen hieraus, und welche 
Erfolge wurden rücksichtlich der Verlängerung der 
Dauer der Schwellen erzielt? 

c) Werden Schwellen aus weichem Holz oder auch 
solche aus Buchenholz verdübelt? 

a) Werden neue und auch gebrauchte Schwellen ver- 
dübelt? 
3) Welche Art Dübel gelangt zur 

Schraubendübel, Keildübel usw.? 


x) Welche Erfahrungen wurden mit diesen Verdübe- 
lungen gemacht, und unter welchen Bedingungen 
ist die Verdübelung wirtschaftlich gerechtfertigt? 
d) Wie hoch stellen sich die Kosten der Verdübe- 

lung einer Schwelle mit 6 Dübeln, 

a) wenn die Verdübelung durch private Dübelwerke, 

B) wenn sie im Eigenbetriebe in hierzu eingerichteten 
Dübelwerken erfolgt, einschließlich aller Neben- 
kosten, Zu- und Abfuhr der Schwellen usw.? 

c) Wie hoch stellen sich die Beschaffungskosten einer 
neuen verdübelten, getränkten Bahnschwelle für Schnell- 
zugsstrecken aus weichem Holz, aus Buchenholz? 

f) Welche Erfahrungen liegen vor zur Verhinderung 
des Rissigwerdens und Aufspaltens lagernder oder im 
Gleise liegender Schwellen? 


Anwendung, 


ee — 


Berichterstatter: Königl. Bayerisches Staatsministerium 
für Verkehrsangelegenheiten. 


Der an dio Vereinsverwaltungen versandte Frage- 
bogen ist von 37 Verwaltungen (Baden, Bayern, Reichs- 
eisenbahnen, Liegnitz- Rawitsch, Lübeck-Büchen, Oldenburg, 
Altona, Berlin, Breslau, Bromberg, Cassel, Cöln, Elberfeld, 
Erfurt, Essen, Frankfurt, Hannover, Kattowitz, Königsberg, 
Magdeburg » Zentralamt, Mainz, Münster, Posen, Stettin, 
Sachsen, Schwerin, Württemberg, Außig-Teplitz, Eisenbahn- 


3. Schutz der hölzernen Querschwellen gegen mechanische Zerstörung. 


ministerium, N.-Ö. Landesbahnen, Ungarn, Kaschau-Oderberg, 
Südbahn, Holländ. E., Niederländ. Stb., Prinz Heinrich- 
Bahn, Süddeutsche E. G.) beantwortet worden. Aus 
diesen Beantwortungen ist hervorzuheben: 


Unterlagsplatten. 


Alle Verwaltungen erblicken in der Verwendung 
von starken Unterlagsplatten mit möglichst großen Auf- 
lagerflächen ein geeignetes Mittel, den Einheitsdruck 
auf die Schwellen herabzusetzen und dadurch das Ab- 
scheuern der Schwellen und das Einarbeiten der Unter- 
lagsplatten in die Auflagerfliche wenn nicht ganz zu 
verhindern, so doch sehr einzuschränken. 


Es kommen Unterlagsplatten verschiedener Form 
und Größe zur Verwendung, und zwar jetzt meistens 
keilförmige Randplatten, bei den neuesten Oberbauan- 
ordnungen aber Hakenplatten, Hakenspannplatten und 
Stuhlplatten. 


Auf Nebenlinien werden vielfach noch die aus den 
Hauptbahnen ausgebauten parallelflächigen Platten, zum 
Teil mit Randansatz, verwendet. Die Parallelplatten 
bedingen das Einschneiden (Einkerben, Eindexeln, 
Kappen) der Schwellen. Wegen ihrer geringeren Stärke 
biegen sich solche Platten unter den Betriebslasten auf. 
Hierdurch und wegen der meist geringen Auflagerfläche 
wird das Einfressen in das Schwellenholz begünstigt. 


Wie weit man in der allmählichen Vergrößerung 
der Auflagerflichen der Platten vorgeschritten ist, zeigt 
folgende Zusammenstellung: 


Die Parallelplatten der bayerischen Verwaltung 
hatten ursprünglich eine Auflagerfläche von 207 em) 
die verbesserten Randplatten eine solche von 270 cm’, 
die keilföürmigen Randplatten schon eine Auflagerfläche 
von 375 cm?, die Hakenplatten und die neueste Form 
der Hakenspannplatten für Zwischenschwellen 435 em), 
Noch größere Abmessungen zeigen die neueren Platten- 
formen anderer Verwaltungen. 


Die württembergischen E-Platten, dann die preußischen 
und mecklenburgischen Hakenspannplatten besitzen Auf- 
lagerflächen von 464—472 cm?, die sächsischen Platten 
Form VI solche von 496 cm?. Bemerkenswert an den 
sächsischen Platten ist, daß auf der Unterseite Rippen 
angebracht sind, die seitliches Verschieben durch Ein- 
pressen in das Schwellenholz verhindern sollen. 

Die Auflagerfläche der Platten der Österreichischen 
Staatsbahnen beträgt 470 und 495 cm?, jene der Olden- 
burgischen Staatsbahnen 534 em", 


Die Reichseisenbahnen haben gußeiserne Platten 
und gewalzte Stuhlplatten mit Auflagerflächen von 
480 cm? und in Versuchsstrecken solche von 560 cm” 
mit gutem Erfolge angewendet. 


Die Beschaffungskosten der neueren Platten betragen 
0,77 bis 1,50 M für eine Unterlagsplatte. Baden und 
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I. 3. Schutz der hölzernen Querschwellen gegen mechanische Zerstörung. 


Niederlind. Stb. haben auch gußeiserne Stühle nach 
englischem Muster für Stuhlschienen und Vignolschienen 
im Gebrauch. Angaben über die Auflager- Abmessungen 


2] — 


fehlen, die Gewichte betragen 26 bis 27 kg, der durch- ` 
Teil war völlig in Fäulnis übergegangen, der Rest wird 
-kaum noch 2-3 Jahre liegen können. 


schnittliche Preis 3,23 M für das Stück. 


Über die Ausbildung der Unterlagsplatten geben die 
in der Niederschrift Nr. 90 (1910) des Ausschusses für 


technische Angelegenheiten auf Blatt 1 bis 57 der An- | 


lage 3 enthaltenen Darstellungen Aufschluß. 


Zwischenlagen. 


Um die Auflagerflächen möglichst zu schonen, sind 
vielfach Versuche mit verschiedenen elastischen Zwischen- 
lagen gemacht worden, die zwischen die Schwellen und 
die Unterlagsplatten eingelegt wurden. Als solche 
Zwischenlagen wurden verwendet: 

Filzplatten, Gewebebauplatten, Chromleder und nach 
dem Vorgange der Französischen Ostbahn auch stark 
gepreßte Pappelholzplättchen. 

Die Filzplatten (Eisenfilzplatten) und die Gewebe- 
bauplatten verursachen ziemlich hohe Beschaffungskosten, 
nämlich für das m? 11 bis 20 M. 

Es berichten über die Verwendung 

von Filzplatten: Bayern, Reichseisenbahnen, Berlin, 
Bromberg, Erfurt, Essen, Frankfurt, Magdeburg: 
Zentralamt, Sachsen, Schwerin, Württemberg, 

von Gewebebauplatten: Bayern, Reichseisenbahnen, 

Lübeck-Büchen, Magdeburg-Zentralamt, Berlin, 

Bromberg, Frankfurt, Kattowitz, Posen, Stettin, 

Sachsen, Schwerin, Württemberg. 


| 
| 
| 
| 


Nach dem Berichte von Kattowitz haben seit 1904 
im Gleis liegende Gewebebauplatten ihre ursprüngliche 
Stärke von 10 mm auf 1—2 mm vermindert, ein Teil 
der Platten zerblätterte beim Herausnehmen, ein anderer 


Bayern hat ähnliche Erfahrungen gemacht und teilt 
mit, daß die gleichzeitig mit neuen Schwellen eingelegten 
Gewebebauplatten schon zur Zeit, als die älter gewordenen 
Schwellen eines Schutzes gegen die mechanischen Ein- 
wirkungen der Unterlagsplatten bedurften, dem Verfalle 
nahe waren. Nach Verlauf von 5—6 Jahren waren die 
Tränkungsmittel der Gewebebauplatten verflüchtigt und 
die Steppnähte der Platten zerrissen. Es befanden sich: 
schließlich zwischen den Unterlagsplatten und den Holz- 
schwellen nur ausgelaugte Fetzen von Packleinen, die 
gleich einem Schwamm die Feuchtigkeit festhielten und 
hierdurch die Fäulnis der Schwellen unter den Eisen- 
platten förderten. 


Bayern glaubt, daß durch Filz- und Gewebeplatten- 
einlagen unter den eisernen Platten die Schwellen wohl 
mehr geschont und weniger mechanisch abgenutzt werden, 
für die allgemeine Anwendung in den Gleisen könnten 
diese Zwischenlagen jedoch wegen ihrer Kostspieligkeit 
und geringen Haltbarkeit nicht in Frage kommen. Ihr 
Hauptwert dürfte in ihrer schalldämpfenden, stoß- 
mildernden Wirkung liegen. Für manche Zwecke, z. B. 
auf eisernen Brücken zur Abminderung der Stöße und 
zur Dämpfung der Betriebsgeräusche, leisteten sie un- 
zweifelhaft gute Dienste. 

Schwerin hat versuchsweise Filz- und Gewebebau- 
platten ohne eiserne Unterlagsplatten eingebaut. Diese 


Die meisten Verwaltungen behalten sich ein ab- ; Anordnung hat sich nicht bewährt. Die Zwischenlagen 


schließendes Urteil über die Bewährung dieser Zwischen- 
lagen vor. Günstig äußern sich Berlin, Erfurt, Schwerin, 
die glauben, daß eine Verlängerung der Liegedauer 
der Schwellen erreicht werden wird. Kattowitz hat 
festgestellt, daß bei Anwendung von Gewebebauplatten 


| 
l 


| 
| 


zwar die Eindrucktiefe der eisernen Unterlagsplatten in 


die Schwellen um die Hälfte (1,5 bis 1,8 mm) geringer 
war, daß aber besondere Vorzüge hinsichtlich Schonung 
der Schienen und des Kleineisens und ruhigeren Fahrens 
nicht zu Tage getreten sind. 

Weiter berichten Bayern und Kattowitz, daß durch 
den Einbau dieser Zwischenlagen mehrfach in den ersten 
Jahren erhöhte Unterhaltungskosten infolge unruhiger 
lage des Gleises entstanden, was begreiflich erscheine, 
da einer wesentlichen Bedingung für eine gute Gleislage 
— möglichst innige und feste Verbindung zwischen den 
Schienen und Schwellen — durch den zwischengeschal- 
teten, weichen und nachgiebigen Stoff nicht entsprochen 
werde. Die Nachgiebigkeit der Zwischenlagen führe zur 
Lockerung der Schienenbefestigungsmittel und zu einer 
größeren Inanspruchnahme der Laschen. 


traten sehr bald seitlich unter dem Schienenfuß hervor 
und waren nach einjähriger Verwendung vollkommen 
zerstört. 

Chromleder-Zwischenlagen sind nur von den Reichs- 
eisenbahnen, Berlin, Erfurt, Magdeburg: Zentralamt 
und Sachsen versuchsweise angewendet worden. 

Erfurt berichtet, daß Filz- und Chromlederunterlagen 
infolge der geringen Stärke bequem zum Ausgleichen 
geringer Höhenunterschiede der Schienen benützt werden. 
Diese Unterlagen sind in geringem Umfange bei Brücken- 
schwellen seit etwa 10 Jahren verwendet und haben 
sich bewährt sowohl als schalldämpfendes Mittel, wie 
auch gegen das Einfressen der Unterlagsplatten. Die 
Reichseisenbahnen geben den Preis für 1 m? Chromleder 
zu 45 M an. Dieser hohe Preis steht wohl der all- 
gemeinen Anwendung entgegen. 

Über Versuche mit dem bei der Französischen Ost- 
bahn eingeführten Oberbau, wobei statt eiserner Unter- 
lagsplatten etwa 6 mm dicke, aus Pappelholz hergestellte, 
stark gepreßte Brettchen von der Breite des Schienen- 
fußes eingelegt werden, berichten Reichseisenbahnen, 
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Berlin, Frankfurt, Hannover, Magdeburg :Zentralamt, | zu und von den Werkplätzen, Auf- und Abladen, Auf- 
Sachsen, Niederländ. Stb. Die Versuche erstrecken sich | stapeln, dann Kraftabgabe 
aber auf eine so kurze Zeitdauer, daß die meisten Ver- für Altschwellen (durch Unternehmer auf 1,22 Mbis1,60M 
waltungen erklären, ein abschließendes Urteil über die ` Um Selbstbetrieb „ 1,20, „ 1,65, 
praktische Bewährung dieser Neuerung noch nicht | für neue Schwellen durch Unter- 
abgeben zu können. | nehmer . DRECHEN » 1,04, » 1,40, 
Sehr günstig äußert sich jedoch Niederländ. Stb., | Oldenburg, Berlin, Bromberg, Sachsen berechnen 
die im Jahre 1907 eine Probestrecke von 1 km Länge | den Preis der Verdübelung wesentlich niedriger, insbe- 
mit 6 mm starken Pappelholzplättchen verlegt hat. Die | sondere aber Württemberg, das seit 1907 die Kosten 
Brettehen wurden kurz vor der Verwendung gepreßt | im Eigenbetrieb zu nur 0,83 M ermittelte. Eine 
und in Teeröl getaucht. Im Jahre 1911 wurden sie | Scheidung der Kosten für neue und für die in be- 
ausgewechselt, wobei sich zeigte, daß die Auflager- schränktem Maße verdübelten Altschwellen scheint nicht 


flichen der Schwellen sich tadellos erhalten hatten. Auch stattzufinden. 

Berlin teilt mit. daß bei rechtzeitiger Erneuerung der . Bayern hat von 1901 bis 1907 im Schwellenwerk 
Holzplättchen eine Schwellenabnutzung nicht beobachtet | Kirehseeon 75 200 neue Schwellen und von 1903 bis 
worden ist. 1906 5220 Altschwellen durch einen Unternehmer ver- 


Der Preis der Holzplittchen ist nach den Mit-  dübeln lassen. Die Kosten stellten sich durchschnittlich 
teilungen der Verwaltungen sehr niedrig, er schwankt | zu 0,94 M, wobei die für den Betrieb der Werkzeug- 
zwischen 1—4 Pfennig, und auch die Auswechselung | maschinen erforderliche clektrische Kraft unentgeltlich 
der Brettchen ist mit wenig Mühe und Kosten verbunden. | abgegeben und die Kosten der Beischaffung der Schwellen 

Das Eisenbahnministerium verwendet statt der Holz- | von den Stapelplätzen zu den Werkzeugmaschinen, sowie 
plättchen mit heißem Teeröl oder Karbolineum getränkte | die Kosten für die Wiederaufstapelung und für die Beifuhr 
Holzstoffzwischenlagen beim Stuhlschienenoberbau. Die der Altschwellen nicht in Anrechnung kamen, d. h. 
Beobachtungen haben ergeben, daß ein Einpressen der | bahnseits getragen wurden. Die Nebenkosten berechnen 
Stuhlplatten in die Schwelle nicht stattgefunden hat. sich auf etwa 0,10 M für die Schwelle, so daß die 

Auch bei gewöhnlichen Unterlagsplatten werden , Verdübelung einer Schwelle, alt oder neu, durehschnitt- 
neuerdings vom Eisenbahnministerium solche Holzstoff- | lich auf 1,04 M zu stehen kam. 


zwischenlagen mit 294 cm? Auflagerfläche, das Stück | Altschwellen aus Weichholz haben verdübelt 
zu rund 7 Pfennig, versuchsweise verlegt. *Bayern (nur in den ersten Jahren), Reichseisen- 


Die Beobachtungsdauer sei aber zu kurz, als daß | bahnen, Lübeck-Büchen, Altona, *Berlin, * Breslau, 
über die Bewährung ein Urteil abgegeben werden könnte. | Bromberg, Cassel, *Cöln, *Erfurt, *Hrankfurt, 
Schwellenverdübelung. *Hannover, *Kattowitz, Königsberg, Magdeburg: 
Seit geraumer Zeit werden von Bayern, Reichseisen- | Zentralamt, Mainz, Münster, Posen, Stettin, Schwerin, 
bahnen, Liegnitz-Rawitsch, Lübeck-Büchen, Oldenburg, | *Württemberg (in beschränktem Umfange) und Aussig- 
Altona, Berlin, Breslau, Bromberg, Cassel, Cöln, Elber- , Teplitz. 
feld, Erfurt, Frankfurt, Hannover, Kattowitz, Königs- Auf die Verdübelung lediglich von Neuschwellen 
berg, Magdeburg -Zentralamt, Mainz, Münster, Posen, | aus Weichholz haben sich beschränkt Oldenburg 
Stettin, Sachsen, Schwerin, Württemberg, Aussig-Teplitz, | und Sachsen (verdübelte bisher nur versuchsweise). 
Eisenbahnministerium, Niederländ. Stb. und Prinz _Altschwellen und Neuschwellen aus Weichholz 


Heinrich-Bahn zum Teil ausgedehnte Versuche mit der | und zwar hauptsächlich Altschwellen haben verdübelt 
Verdübelung der Schwellen gemacht, wobei hauptsächlich | Reichseisenbahnen, | *Magdeb urg:Zentralamt, 
Collet sche Schraubendübel verwendet wurden. *Berlin, *Breslau, Bromberg, *Kattowitz, haupt- 
Wie die Zwischenlagen aus Pappelholz, so wurde | sächlichNeuschwellen: Bayern, Württemberg, Aubis- 
auch die Schwellenverdübelung zuerst von den französi- | 'Teplitz, Eisenbahnministerium, Niederländ. Stb. 
‚schen Bahnen angewendet. Im Gegensatz zu ersterem Altschwellen aus Hartholz haben verdübelt un! 
sehr billigen Verfahren ist aber die Schwellenverdübelung | zwar Buchenschwellen *Elberfeld, Eichenschwellen 
verhältnismäßig teuer und wird dadurch der Preis einer , Erfurt und (versuchweise) Eisenbahnministerium. 
mit Dübeln versellenen Schwelle nicht unwesentlich Die durch Sperrdruck bezeichneten Verwaltungen 
erhöht. haben über die Schwellenverdübelungen im allgemeinen 
Es werden sowohl gebrauchte als neue Schwellen, | günstig geurteilt, die mit * versehenen Verwaltungen 
hauptsächlich aber nur Föhrenschwellen verdübelt. | haben jedoch Einschränkungen gemacht. So glauben 
Eu Kosten oer Verdübelung mit 6 Collet schen | Magdeburg-Zentralamt, Cöln, Frankfurt, Hannover, Posen, 
chraubendübeln stellen sich nach den Angaben der ` daß sich die Verdübelung von Altschwellen nur dann Wäi, 
Verwaltungen, einschließlich der Nebenkosten Frachten wenn sie sehr gut erhalten seien und nach dem Ab 
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ne 


hobeln der Schienenauflager unter diesen noch eine 
Mindeststärke von 14 em für Hauptgleise, von 12 cm 
für Nebengleise besitzen. Kattowitz erwähnt, daß auf 
das saubere und geradflächige Abhobeln der Auflager- 
flächen für die Unterlagsplatten und auf ebenes Abfräsen 
der Dübelköpfe besondere Sorgfalt verwendet werden 
müsse. Magdeburg-Zentralamt, Berlin, Breslau, Elber- 
feld sind der Anschauung, daß die Verdübelung sich 


l 


| 


nur in geraden oder schwächer gekrümmten Strecken be- | 


währe. Kattowitz empfiehlt verdübelte Schwellen für 


Krümmungen überhaupt nicht, wogegen Oldenburg Dübel- 


schwellen nur für Krümmungen und zwar von 1000 m 
Halbmesser abwärts als angezeigt erachtet. 

Gegen die Verdübelung altbrauchbarer Weichholz- 
schwellen sprechen sich aus: Bayern, Mainz, Münster, 


Stettin, Außig-Teplitz, Niederländ. Stb., weil in dem von 


Nagelstümpfen und Steinsplittern durchsetzten Schwellen- 
holz die Verdübelungswerkzeuge rasch stark abgenutzt 
und angerissene Schwellen durch das Einschrauben der 
Dübel vollständig gespalten würden, weil Fäulnis des 
Schwellenholzes um die Dübel einträte, dann auch, weil 
die Nebenkosten für Beischaffung der Schwellen zu den 
Sammelplätzen (Werkplätzen) ‘nicht unbeträchlich seien 
und schließlich, weil die Gesamtkosten in keinem rich- 
tigen Verhältnis zur Verlängerung der Lebensdauer der 
Schwellen stünden. 

Diese Nebenkosten scheinen bei manchen Verwal- 
tungen, die die Verdübelungskosten auffallend niedrig 
angegeben haben, nicht oder nicht genügend berücksichtigt 
worden zu sein. 

Erwähnt sei noch, daß Cöln und Königsberg von 
der Verdübelung der Altschwellen eine Verlängerung 
der Liegedauer um ungefähr 10 bezw. 6 Jahre erwarten. 

Die Verdübelung altbrauchbarer Hartholzschwellen 
wird von den Verwaltungen nicht empfohlen. 


Bewährung der mitCollet'schen Schraubendübeln 
- versehenen Dübelschwellen. 


Die Anschauungen der Verwaltungen über die Vor- 
teile und die Bewährung der Schwellenverdtibelung gehen 
ziemlich weit auseinander. Dies zeigt sich schon darin, 
daß einige Verwaltungen bisher bloß Altschwellen ver- 
dübelt haben, andere lediglich Neuschwellen. 

Nach den Erfahrungen der Reichseisenbahnen sollen 
neue Weichholzschwellen unverdübelt eingelegt und erst 
nach 10 bis 12 jähriger Liegedauer verdübelt werden, 
wodurch die Gesamtliegedauer voraussichtlich auf 15 bis 
18 Jahre erhöht werden könne. Bromberg dagegen 
erachtet verdübelte neue kieferne Schwellen in den 
ersten 15 Jahren nach der Verlegung den Eichenschwellen 
an Wert kaum-nachstehend. Übereinstimmung besteht bei 
allen Verwaltungen darüber, daß es sich nicht empfiehlt, 
Hartholzschwellen aus Eichen- oder Buchenholz zu ver- 
dübeln, und daß sich verdübelte weiche Schwellen in 


| 


bayerischen Eisenbahndirektion. 


| 
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Geraden ‘und Krümmungen bis auf etwa 600 m Halb- 
messer herab im allgemeinen gut bewährt, das Einfressen 
der eisernen Unterlagsplatten in die Schwellen zwar ver- 


. langsamt, aber doch nicht ganz verhindert haben. Auch 
die Spurhaltung in den Geraden und in flachen Krümmungen 


wird meist nicht beanstandet. Über die Spurhaltung in 
schärferen Krümmungen weichen dagegen die Erfahrungen 
stark von einander ab. Nach der Äußerung einer 
bayerischen Eisenbahndirektion hält sich die Spur selbst 
bei Krümmungen von 292 m Halbmesser noch sehr gut, 
obwohl die Liesedauer der Schwellen bis 7 Jahre beträgt; 
die Dübel- und Schwellenschrauben sitzen fest, Fäulnis 
an den Dübeln tritt nicht auf, es zeigen sich weder 


seitliche Verdrückungen der Dübel in den Schwellen, 


noch seitliche Verdrückungen der Schwellenschrauben 
in den Dübeln. 

Weniger günstig sind die Erfahrungen einer anderen 
Es wurde beobachtet, 
daß sich die Unterlagsplatten in scharfen Krümmungen 
ungleichmäßig eindrücken und zwar auf der äußeren 
Seite des hohen Stranges stärker, als auf der Innenseite 


desselben, was daraus zu erklären ist, daß die wagerecht 


wirkende Komponente der -Fliehkraft Kippbestrebungen 
der Schiene hervorruft, durch die ein stärkerer Druck 


auf der Außenseite der Unterlagsplatte gerade da erzeugt 
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wird, wo nach der zur Zeit gebräuchlichen Anordnung 
zur Aufnahme dieses vermehrten Druckes kein genügender 
Widerstand geleistet wird, weil auf der Außenseite der 
Schiene nur ein Dübel vorhanden ist. Dieser mißliche 
Umstand. bewirkt, daß sich der Kopf des äußeren, stärker 
belasteten Dübels ab- und sogar in die Unterlagsplatte 
einarbeitet, wodurch Spurerweiterungen mäßigen Um- 
fanges auftreten. 

Sehr ungünstig lauten die Mitteilungen von Katto- 
witz über die in Krümmungen von 300 m Halbmesser 
bei Dübelschwellen aufgetretenen Erscheinungen: 


Auf einer Strecke dieser Verwaltung mußten die 
Schwellen bereits nach einer Liegezeit von reichlich 
3 Jahren wieder ausgebaut werden, weil mit den Schwellen 
eine normale Spur nicht zu erhalten war. Bei einer 
Nachprüfung des Gleises wurde festgestellt, daß sich 
die unter der äußeren Schiene eingebauten Dübel um 
ihre ganze Stärke nach außen verdrückt hatten und die 
Schwellenschrauben durch das wiederholte Berichtigen 
der Spur neben die Dübel zu sitzen gekommen waren. 
Der Halt der Schiene war fast vollständig verloren ge- 
gangen. Derselbe Fehler wurde neuerdings nach etwa 
6 jähriger Liegezeit der Schwellen auch in den übrigen 
Krümmungen der genannten Strecke vorgefunden. Die 
Spurerweiterung betrug daselbst bis 35 mm und die 
Löcher in den Dübeln, soweit die Schwellenschrauben 
überhaupt noch in denselben saßen, waren soviel erweitert, 
daß teilweise die Schrauben mit der Hand gelöst werden 
konnten. Der Verlauf des äußeren Stranges der Krüm- 


I, 
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mung war dabei ganz unregelmäßig. Die in Kriimmungen 
verlegten verdübelten Schwellen müssen sämtlich aus- 
gewechselt und durch eichene ersetzt werden. 

In geraden Strecken und in flachen Krümmungen 
hat sich bei derselben Verwaltung die Schwellenverdübe- 
lung bis jetzt bewährt. 

Lübeck-Büchen hat ähnliche Erfahrungen bei scharfen 
Krümmungen von etwa 300 m Halbmesser gemacht und 
bemerkt, daß der Verdrückung der Dübel vorgebeugt 
werde, wenn unter dem hohen Schienenstrang statt 
3 Dübel 4 Stück, also auf der 
2 Stück angebracht werden. 


Der von Schwerin gemachte Versuch, die Schienen 
unmittelbar auf verdübelte Schwellen zu verlegen, hat 
sich nicht bewährt. 


Andere Verdübelungsarten. 
Keildübel wurden nur von Liegnitz-Rawitsch, 
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Außenseite ebenfalls 


Magdeburg und Prinz Heinrich-Balın versuchsweise ver- 


wendet; Erfahrungen liegen nicht vor. 


Die von Bayern versuchsweise eingeführten Ram- ` 
D 


bacher'schen, schwalbenschwanzförmig aufgeblatteten 


Einsätze aus Hartholz, durch welche die am Schienen- | 


auflager zerstörten Bahnschwellen wieder verwendbar 
gemacht werden sollten, haben sich nicht bewährt. 


Futterspiralen nach Bauart Thiollier wurden ` 
von Niederländ. Stb. und von Bayern versuchsweise ein- 


geführt. In scharfen Krümmungen sind nach den Er- 
fahrungen Bayerns Spurerweiterungen ebenso eingetreten, 
wie bei gewöhnlichen Schwellenschrauben, die allerdings 


in den Futterspiralen sehr gut haften und von den. 
Arbeitern nicht eingeschlagen werden können, was | 


als ein Vorzug zu bezeichnen ist. 


Wirtschaftlichkeit der Schwellenverdübelung. 


Die Schwellenverdübelung ist von einigen Vereins- 
verwaltungen zum ersten Mal vor etwa 10 Jahren eingeführt 
worden. Die Beobachtungsdauer erreicht somit noch 
nicht einmal die durchschnittliche Liegedauer der unver- 
dübelten Schwellen, die nach den bisher meist üblichen 
'ränkungsarten mit Metallsalzen zu ungefähr 15 Jahren 
angenommen werden kann. Es fehlt daher an den er- 
forderlichen Erfahrungen und insbesondere an den 


statistischen Unterlagen, auf die ein sicheres Urteil über : 


den Wert und die Wirtschaftlichkeit der Schwellen- 
verdübelung gegründet werden könnte. Immerhin lassen 
sieh für die Verdübelung neuer Schwellen aus dem Ver- 
hältnis der Kosten der Verdübelung zu den Gesamtkosten 
der Schwellen einige Schlüsse ziehen. Auch geben von 
Bayern geführte Aufschreibungen über die durch mecha- 
nische Abnutzung und Fäulnis unbrauchbar gewordenen 
Schwellen einige Fingerzeige über die Wir tschaftlichkeit ` 
der Verdübelung. 


- Fäulnis auswechseln mußte. 


3. Schutz der hölzernen Querschwellen gegen mechanische Zerstörung. 
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Es betragen: 


ee 


die Kosten einer neuen 
verdübelten getränkten 
normalen für Schnellzugs- 


die Verdübelungs- 
kosten für Neu- 


Name strecken geeigneten 
schwellen 
SE Bahnschwelle 
der Verwaltung (einschließlich 
Nebenkosten) Aus aus 
Föhrenholz | Buchenholz 


Bavern 1,04 M (bis 1911) 6,10 M 5,68 M 
0,95 M (5,15 M (unverdübelt) 
(unter Berücksichti- | unverdübelt) 
gung des jetzigen 
Angebotes eines 
Dübelwerkes) 

Oldenburg 1,07 M 5,06 —5,70 M| — 
(3,99—4,63 M 
unverdübelt) | 

Kattowitz 1,40 M (1909) 5,53 M 8.41 M 

(4,13 M (versuchs- 
unverdübelt) | weise ver- 
| dübelt) 

Sachsen 0,85 M 5,25 M | _ 

Württemberg 0,83 M 5,59 M 5,74 M 

(4,76 M (unverdübelt) 
unverdübelt) | 

Aussir-Teplitz . 114M 5,70 M ' _ 

(4,56 M 
unverdübelt) 


Das Verhältnis der Verdübelungskosten zu den Kosten 
der unverdübelten Schwelle ist somit für 


Bayern . 0,95 : 5,15 =1 : 5,42 
Oldenburg . 1,07 : 3,99 = 1 : 3,73 

und 1,07 : 4,63=1 : 4,33 
Württemberg . 0,83 : 4,67 =1 : 5,73 
Aussig-Teplitz 1,14 : 4,56 =1 : 4,00 


Es müßte daher die durchschnittliche Liegedauer 


‘der verdübelten Schwellen mindestens in gleichem Ver- 


hältnis zu der Preiserhöhung steigen, das heißt: unter 
Annahme der Liegedauer einer unverdübelten Schwelle 
mit 15 Jahren müßte sie rn 


für Bayern 15 + — 5, e X 15 =rund 18 Jahre, 


fir Wirttemberg 15+ --— X 15 = rund 18 Jahre, 


Dy z 

für Aussig-Teplitz . 15+ 1/4 X 15 = rund 19 Jahre. 

Ob die Verdübełung eine solche Verlängerung der 
durchschnittlichen Liegedauer von Föhrenschwellen her- 
beizuführen vermag, kann erst durch fortgesetzte 
statistische Erhebungen erwiesen werden. 

Angeführt kann werden, daß Bayern von 11019 
im Jahre 1901 in Probestrecken eingelegten Dübel- 
schwellen bis Schluß 1911 20538 Stück = 18,6°/o wegen 
Es darf hiernach wohl be- 


I. 3. Schutz der hölzernen Querschwellen gegen mechanische Zerstörung. 
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zweifelt werden, ob die durchschnittliche Liegedauer der 
Dübelschwellen die oben berechneten 18 Jahre er- 
reichen wird. 

Aus einer für das Jahr 1911 sehr genau geführten 
bayer. Statistik hat sich ergeben, daß von 187 899 im 
Jahre 1911 ausgehobenen Schwellen nur 28 230 Stück, 
d.h. nur 15°/o der Schwellen durch mechanische Abnutzung 
unter dem Schienenauflager, infolge mangelnder Haft- 
festigkeit der Schwellenschrauben und Hakennägel und 
wegen Aufreißens bei dem Versuche, diese letzteren 
Mängel zu beseitigen, aus den Gleisen entfernt werden 
mußten, alle übrigen wegen Fiiulnis und Reißens. Erst 
wenn durch Verbesserung der Trinkungsverfahren bezw. 
infolge der erhofften Bewährung der Teeröltränkung 
nicht mehr, wie sich aus vorstehender Statistik ergibt, 
die allgemeine Fäulnis, sondern die mechanische Abnutzung 
in der Hauptsache das Entscheidende für die Schwellen- 
auswechselung sein wird, dürfte die Verdübelung durch 
Verzögerung der mechanischen Abnutzung an Bedeutung 
gewinnen. 


Die durch die Teeröltränkung erhoffte Verlängerung 
der Liegedauer der Weichholzschwellen bis zu 22 und 
25 Jahren als eine feststehende Tatsache anzunehmen, 
wie dies von einigen Verwaltungen geschehen ist, und 
hierauf Schlüsse auf die Wirtschaftlichkeit der Verdü- 
belung zu bauen, dürfte vorerst nicht angängig und 
mindestens verfrüht sein. 
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Mittel zur Verhütung des Aufspaltens der 
Schwellen. 


Im allgemeinen tritt das Aufspalten und Rissig- 
werden weniger bei Föhrenschwellen als bei Hartholz- 
schwellen und besonders bei Buchenschwellen ein. Es 
hat sich als Schutzmittel bewährt, lagernde Schwellen 
möglichst eng zu stapeln und gegen starke Zugluft und 
unmittelbare Sonnenbestrahlung zu schützen. Wo immer 
möglich, sind daher die Schwellen schattig zu lagern 
und die Stapel abzudecken. Tunlichst rascher Aufbrauch 
der gelagerten Schwellen ist angezeigt. 


Im Gleis eingebaute Schwellen zeigen meist wenig 
Neigung zum Reißen. Das Überdecken der Schwellen 
und das Verfüllen der Schwellenköpfe mit Bettungs- 
material hat sich als zweckmäßig erwiesen. 


Als Sicherung gegen das Aufreißen und gegen das 
Weiterreißen lagernder Schwellen werden empfohlen: 


Für Föhren- und Eichenschwellen die 
billigen, allgemein üblichen co-Klammern von Bayern, 
Bromberg, Cassel, Cöln, Elberfeld, Erfurt, Essen, 
Hannover, Kattowitz, Königsberg, Magdeburg: Zentral. 
ant, Mainz, Münster, Posen, Stettin, Sachsen, Schwerin, 
Württemberg, Aussig - Teplitz, Eisenbahnministerium, 
AO. Landesbahnen, Ungarn, Kaschau-Oderberg, Süd- 
bahn und Prinz Heinrich-Bahn, 


eiserne Schraubenbolzen mit Mutter und Unterlags- 
scheibe von Bayern, Reichseisenbahnen, Berlin, Erfurt, 
Frankfurt, Hannover, Kattowitz, Königsberg, Magde- 
burg-Zentralamt, Posen, Schwerin, Aussig-Teplitz, 
Eisenbahnministerium, dann auch Rothschild- Klammern 
von Württemberg, Aussig-Teplitz und Südbahn, 

bandförmige vernietete Eisenringe, die auf den etwas 
kegelföürmig zugearbeiteten Schwellenkopf aufgekeilt 
werden, von Aussig-Teplitz, 

Bandeisen, das um die Schwellenenden unter Zu- 
hilfenahme eines eigenen Greifhebels fest umwickelt 
und dann aufgenagelt wird, vom Eisenbahnniinisterium. 


Für Buchenschwellen die gleichen Ringe, 
außerdem aber eiserne Mutterschrauben, durch die auch 
bereits eingetretene Aufspaltungen zum Stillstand gebracht 
werden können, von Bayern, Baden, Mainz, Münster, 
Stettin, Württemberg. Die Schwellenköpfe müssen hier- 
bei vor dem Einziehen der Schraube mittels eigener 
Pressen zusammengepreßt werden. Das Eisenbahn- 
ministerium, Ungarn und Südbahn empfehlen für Buchen- 
schwellen Mauthner’sche Holzschrauben aus gedämpftem 
Rotbuchenholz, Spindelstärke 30 mm, die bereits in der 
Tränkanstalt eingezogen werden. Die von Ungarn gegen 
Aufspalten angewendeten Holzkeile haben den Erwar- 
tungen anscheinend nicht vollständig entsprochen. 


Nach dem Einbau rissig gewordene Schwellen 
können ohne Herausnahme durch Einsetzen von Schrauben 
unter Verwendung der Horizontal-Schwellenbohrmaschine 
der Firma Robel in München oder durch Zusammen- 
ziehen und Umwickeln mit Bandeisen in der oben 
erwähnten Weise gesichert werden. 


& = Gs 


Schlußfolgerung. 

Zu a. Als bestes Mittel, die Zerstörung der 
Schwellen unter dem Schienenauflager tunlichst 
zuriickzuhalten oder wenigstens zu verzögern, 
haben sich bisher starke eiserne Unterlags- 
platten mit möglichst großer Auflagerfliche und 
Schwellenschrauben erwiesen, durch die die 
Unterlagsplatten fest mit der Schwelle ver- 
bunden werden. 


Zu b. Elastische Zwischenlagen aus Filz, 
Gewebebauplatten, Chromleder sind teils sehr 
teuer, teils von geringer Haltbarkeit. Sie 
können für die allgemeine Anwendung als 
Oberbaumaterialien kaum in Frage kommen, 
wohl aber in Einzelfällen als Mittel zur Milde- 
rung der Stöße der Fahrzeuge und zur Dämpfung 
der Betriebsgeräusche. 

Stark gepreßte Unterlagsplättchen aus Pappel- 
holz nach französischem Muster, die bei den 
Vereinsverwaltungen erst seit 1906 versuchs- 
weise eingeführt sind, scheinen sich zu bewähren. 
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I. 4. Oberbau in Gleiskrümmungen. 
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Ein abschließendes Urteil wird sich erst nach 
längerer Verwendungsdauer gewinnen lassen. 


Zu c. Die Verdübelung von Schwellen aus 
Weichholz mit 6 Stück Collet’schen Schrauben- 
dübeln für die Schwelle hat sich nach den bis- 
herigen Erfahrungen in geraden Strecken und 
in Krümmungen bis zu etwa 600 m Halbmesser 
herab bewährt. Bei schärferen Krümmungen ist 
jedoch eine Verstärkung der Verdübelung durch 
Erhöhung der Zahl der Dübel von 6 auf 8 Stück 
für eine Schwelle geboten. 


Neue Hartholzschwellen werden von keiner 
Verwaltung verdiibelt. Die vereinzelt ange- 
wendete, versuchsweise Verdübelung altbrauch- 
barer Hartholzschwellen hat nicht befriedigt. 

Über die Wirtschaftlichkeit der Verdübelung 


läßt sich zur Zeit, da statistische Unterlagen 
fehlen, noch kein Urteil abgeben. 


Zu d. Ein völlig sicheres Mittel, das Auf- 
reißen der Schwellen zu verhüten, ist noch nicht 
gefunden. Durch die gebräuchlichen Mittel kann 
das Reißen wohl abgeschwächt und in gewissen 


Grenzen gehalten, aber nicht ganz verhindert 
werden. 
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Bericht 


über die Beantwortungen der Frage 
Gruppe I, Nr. 4. 
Oberbau in Gleiskrümmungen. 

a) Wird der Oberbau in Krümmungen wegen 
seiner größeren Beanspruchung und Abnutzung infolge 
der Fliehkraft und der wechselnden Lastverteilung anders 
als in der Geraden ausgebildet? 

Worin bestehen die Abweichungen und Verstärkungen 
und werden sie nach Bogenhalbmesser, Zugzahl und 
Fahrgeschwindigkeit abgestuft? 

b) Wie sind die Anordnungen mit Rücksicht auf 


wirtschaftliche Anlage und Unterhaltung, sowie Betriebs- 
sicherheit zu beurteilen ? 


Berichterstatter: Generaldirektion der Gesellschaft für den 
Betrieb von Niederländischen Staatseisenbahnen. 


Diese Frage ist von 34 Verwaltungen (Baden, Bayern, 
Reichseisenbahnen, Oldenburg, Altona, Berlin, Breslau, Brom- 
berg, Cassel, Cöln, Elberfeld, Erfurt, Essen, Frankfurt, 
Hannover, Kattowitz, Königsberg, Magdeburg, Mainz, Münster, 
Posen, Steltin, Sachsen, Schwerin, Württemberg, Lübeck-Büchen, 
Liegnitz-Rawitsch, Darmstadt, Aussig- Teplitz, Eisenbahn- 
ministerium, Ungarn, Südbahn, Holländ, E., Niederländ. Stb.) 
beantwortet worden. 

Aus den Beantwortungen der Unterfrage a) be- 
treffend die Abweichungen oder Verstärkungen in Krüm- 
mungen, wegen der größeren Beanspruchung und Ab- 
nutzung, geht hervor, daß beim eisernen Oberbau in 
den Krümmungen durchweg keine Verstärkung üblich ist, 
mit Ausnahme der Leitschienen am inneren Schienen- 
strange, die im besonderen von den Preußisch -hessischen 
Verwaltungen allgemein eingebaut werden. 


Diese Mitteilungen lassen sich wie folgt zusammen- 
fassen : 
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Abweichungen oder Verstärkungen 


Kriim- 
mungs- 
halb- 


messer 


R. 


< wm 


< 500 


> 1000 


< 1000) 


> 500f 
>> 300 


< 300 


< 750) 
> BOOS 


< 500) 
> 2001 


< 800 


<1500 


Kurze Beschreibung und Bemerkungen 


In Kriimmungen in der Mehrzahl eichene Schwellen, und aus- 
nahmslos Unterlagsplatten mit Randleisten. Beim eisernen 
Oberbau, der vorherrschend ist, findet keine’ Abweichung 


statt. 
Eine Schwelle mehr auf eine Schienenlänge. ` 
Leitschienen besonderer Walzform auf Stützwinkel. 
In Hauptgleisen 6 Dübel, in Nebengleisen 4 Dübel aufeine Schwelle. 
Stellenweise Leitschienen mit Böcken aus Gußstahl. 
Eichen- oder Buchenholz. 
Spurrinnenweite 67 mm | Leitschienen besonderer Walzform auf 


| Stützwinkel verlegt, mit Ein- u. Auslauf, 


” 


Leitschienen werden in der Regel angewendet. 
Schnellzugstrecken 22 statt 21 Schwellen auf 15 "| nicht all- 


Sonst. Hauptbahnen 22 „ 21 a » 15, gemein, SS 
| = teilweise 


Buchenschwellen od. verdübelte Kiefernschwellen angewendet. 
Stellenweise, auf, Sepenbahlien, Leitschienen aus Altschienen. | 
In TE Unterlagsplatten mit diei Löchern statt zwei. 
Eine Schwelle mehr auf 9 m. | 


Zwei Schwellen „ „ 9m. Bes 


Hartholz. 


I Stellenweise Stützknaggen. 


Hohenegger sche ‚Spannplatten. 
In einer Krümmung Zwangschiene aus Altschienen. 


Schwellen 15 statt 14, Unterlagsplatten 30 Niigel oder 


Schwellenschrauben 90 Stiick 
auf 


bet Schienengewicht f Schwellen 14, Unterlagsplatten 16, 12 m 
34,5 kg \ Nägel oder Schrauben 72 


und keine Schnell- $ Schwellen 14, Unterlagsplatten 16, 
Nägel oder Schrauben 84 


Länge. 


zige l 


Spannplatten (s. Frage: Gruppe I Nr. 4 vom Jahre 1903, Abb. 1 
u. 2) nur auf den Stoßschwellen und einigen Mittelschwellen, 
im übrigen Keilplatten. 


Spannplatten auf sämtlichen Schwellen. 


Eichene Knaggen am äußeren Schienenstrange auf den Stol- 
schwellen. 


Eichene Knaggen an beiden Schienensträngen auf jeder zweiten 
Schwelle. Ä 


Eichene Knaggen an beiden Schienensträngen auf jeder Schwelle. 


Böceischwellen auf Hauptbahnen, Lürchenschweller auf N eben- 
bahnen. 
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Aus den Beantwortungen der Unterfrage b) geht 
hervor, daß dic Verstärkung als wirtschaftlich gerecht- 
fertigt erachtet wird. 

Hervorzuheben ist, was Essen berichtet: 

„Die Leitschienen haben sich in jeder Hinsicht 
bewährt. Bezüglich ihrer Befestigung bleibt jedoch zu 
bemerken, daß diese noch der Verbesserung bedarf. 
Versuche mit verschiedenen Befestigungsarten sind bereits 
im Gange. 

Die Mehrkosten des Oberbaues mit Leitschienen 
stellen sich im Durchschnitt auf 8 M für das Meter 
Gleis. Erfahrungen darüber, ob diese Kosten durch 
eine längere Dauer des Oberbaues aufgeworen werden, 
liegen nicht vor.“ 


Stettin hat die Erfahrung gemacht, daß die durch 


an den Radkränzen den Lauf der Wagen erschwert. 

Von verschiedenen Königl. Preuß. Eisenbahn- 
direktionen wird auf die Erhöhung der Betriebssicherheit 
durch die Leitschienen hingewiesen. 


Schlußfolgerung. 


Aus den eingelangten Antworten läßt sich 
feststellen, daß der Oberbau 
mungen fast allgemein anders als in geraden 
Strecken ausgebildet wird. Da die zur Ver- 


fügung stehenden Angaben sich jedoch nur auf | 


die eigentliche Verstärkung des Gleises er- 
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 mitbenutzt? 


| 


. und mit welchem Erfolg? 


in Gleiskrüm-- 


strecken und in bezug auf die Spurerweiterung, 


die Überhöhung des äußeren Schienenstranges, 
sowie die Übergangsbögen nur sehr spärliche 
Mitteilungen enthalten, lassen sich aus ihnen 
erschöpfende Schlußfolgerungen nicht ableiten. 

Die Wichtigkeit des Gegenstandes läßt eine 


neue Umfrage und eine gründliche Behandlung 
wünschenswert erscheinen. 


Bericht 


über die Beantwortungen der Frage 
Gruppe I, Nr. 5. 
Wandern der Schienen. 
(Vergl. Frage: Gruppe I, Nr. 6 vom Jahre 1903.) 
a) Welche Vorkehrungen sind zurzeit gegen das 


und mit welchem Erfolg? Welche Beschaffungskosten 
erfordern die Vorkehrungen für das Stück und für das 
laufende Meter Gleis? 

Bestehen Unterschiede in der Anwendung, je nach- 
dem es sich um Gleise handelt, die in einer Richtung 


durch kräftigere Verbindung der Schienen mit den 
Leitschienen in engen Krümmungen erzeugte Reibung 


uch 


oder in beiden befahren werden und wandern, starke 
Neigung oder Krümmung oder erheblichen Verkehr haben 
oder bei Bahnhofgleisen ? 

b) Wird neben besonderen Vorkehrungen die Laschen- 
einklinkung der Stoßlaschen als Mittel gegen Wandern 


c) Sind Stemmlaschen (Laschenabschnitte) auf einer 
oder beiden Schienenseiten mit Stützung gegen die 
Schienenbefestigungsmittel oder gegen die Mittelschwellen 
verwendet und etwa wieder verlassen worden und aus 
welchen Gründen? (Begünstigung von Schienenbrüchen, 
Erschwernis der Schwellenvermehrung, Verdrehung der 
Schwellen.) 


d) Sind Versuche gemacht worden, dem Wandern 


Schwellen und Vermehrung der Reibung mittels Unter- 
lagsplättchen aus Holz oder aus Filz anstatt eiserner 
Unterlagsplatten (französischer Oberbau) zu begegnen 


e) Wie bewährt sich bei guter Verfüllung der 
Schwellenfache scharfkantiger Steinschlag als Bettungs- 
stof in Hinsicht auf das Wandern gegenüber Kies 
unmittelbar nach dem Einbringen, sowie später nach 
wiederholter Unterstopfung? 

f) Ist eine Änderung der Lokomotivbauart erwogen 


worden, bei der das Wandern der Schienen herabgemindert 
würde? 


Berichterstatter: Generaldirektion der Königl. 
Württembergischen Staatseisenbahnen. 


Die Frage wurde von 19 Verwaltungen (Baden, 
Bayern, Reichseisenbahnen, Liegnitz- Rawitsch, Lübeck- 
Büchen, Oldenburg, Preußen, Sachsen, Schwerin, Württemberg. 
Holänd. E., Niederländ. Stb., Aussig- Teplitz, Eisenbahn- 
ministerium, N.-Ö. Landesbahnen, Ungarn, Kaschau-Oderberg. 
Südbahn, Süddeutsche E. G.) wie folgt beantwortet: 

1. Baden: 

Zu a und b. Bei dem fast ausschließlich ver- 
wendeten eisernen Oberbau sind keine besonderen Wander- 
schutzmittel erforderlich, da die Ausklinkungen der 
Winkellaschen zusammen mit der Klemmwirkung der 
Befestigungsmittel — Bauart Roth und Schüler — ge- 
nügen. Bei den wenigen Strecken auf Holzschwellen 
werden in geringem Umfange Wanderklemmen der Bau- 
art Rambacher und der neueren Bauart Dorpmüller-Paulus 
mit Erfolg verwendet. Preis der Rambacher'schen 
Klemmen bei der ersten Bestellung 2,25 M, später 


1,25 M für 1 Stück. Die Klemmen werden bei 7,5 m 
Wandern der Schienen angewendet, in welchem Umfang 


langen Schienen mit 9 Schwellen an der vierten und 
sechsten Schwelle und im Bedarfsfalle an weiteren 
Schwellen eingebaut. Kosten für das laufende Meter 
Gleis 1,20 M bezw. 0,67 M. 

Die Dorpmüller'schen Klemmen wurden bei 12 m 
langen Doppelkopfschienen mit 16 Schwellen an der 
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5., 7., 9., 11. und 13. Schwelle eingebaut. Die jetzigen | brücken begegnet. Schienenbrüche infolge Anbringung 
Klemmen sind gegenüber den früheren am Winkel ver- | von Stemmlaschen erfolgten nur ganz vereinzelt. 
stärkt und kosten 1,50 M das Stück; für das laufende Die Keilverschlußklemmen der Bauart Dorpmitller- 
Meter Gleis 1,25 M. Paulus haben sich nicht bewährt, sie erfordern häufiges 
Bei einseitig befahrenen Gleisen werden die Klemmen Anziehen der Keile, wobei zu starkes Anziehen Brüche 
nur einseitig für die Fahrrichtung angebracht. Bei verursachte. Die Klemmen von Neumann bewährten 
eingleisigen Bahnen sind sie zum Teil verschränkt ein- | sich besser, ihre Einführung wird erwogen. Die Klemmen 
von Rambacher werden mit gutem Erfolg endgültig an 
Stelle der Stemmlaschen verwendet. Die Klemmen 
werden paarweise an beiden Schienensträngen und an 
| derselben Schwelle angebracht. Ein Paar Klemmen der 
Wandern bewährt hat. Bauart Rambacher kostet in größeren Mengen für 
Gu E Nein. Hauptbahnen 1,94 M, für Nebenbahnen 1,70 M. Die 
Zahl der Klemmen richtet sich nach dem Wander- 
2. Bayern: | l bestreben. Auf wagerechten Strecken genügt im allge- 
Zu a—c. Die bei Schweißeisenschienen auf Neben- | Meinen auf eine Gleislinge von 12 m 1 Paar, in 
streeken noch vorhandenen Einkerbungen im Schienenfuß | Gefällstrecken bis 1:100 werden 2 Paar, in stärkeren 
für die Hakennägel haben sich wegen des Verschleißes ` Gefällstrecken bis 1:40 3 Paar angebracht. Besondere 
des Schienenfußes und der Hakennägel nicht bewährt. Bestimmungen für Krümmungen und zweigleisige Bahnen 
Bei Stahlschienen werden eingeklinkte Stoßlaschen | bestehen nicht. 
verwendet, entweder ohne weitere Wanderschutz- Der Eisenquerschwellenoberbau mit Schienenbe- 
mittel, oder in Verbindung mit Stemmlaschen (ein- | festigung durch flachgängige Schrauben neigt weniger 


oder zweiseitig, auch alte Stoßlaschen) oder Wander- ` zum Wandern als Holzschwellenoberbau; bei letzterem 


klemmen (Keilklemmen von Dorpmüller-Paulus und Neu- | wirken die neueingeführten Hakenplatten und Schrauben- 


mann, oder Schraubenklemmen von Rambacher, Abb. 1) 


gebaut. 

Zu e und d. Nein. 

Zu e. Es wird fast ausschließlich Steinschlag als 
Bettungstoff benutzt, der sich als Schutz gegen das 


spannplatten günstig. 
| Zu d. Versuche mit Unterlagsplättchen aus Holz 
| oder Filz wurden nicht angestellt. 

Zu e. Scharfkantiger Schotter wirkt der Schwellen- 
| wanderung, d. h. dem Mitnehmen der Schwellen, gegen 
| die sich die Laschen und Klemmen stützen, weit besser 
| entgegen wie Kies und zwar schon nach dem Einbringen. 

Namentlich Eisenquerschwellengleise nehmen in Schotter- 
bettung nach wiederholtem Unterstopfen eine viel ruhigere 
Lage an als in Kiesbettung. 
| Zu f. Nein. 
| 3. Reichseisenbahnen: 
| Zua. Zurzeit werden allgemein Keilklemmen, Bauart 
| | Paulus in Aachen (siehe Organ 1906 Tafel XXXVII 
oder 2 Längswinkeleisen am Stoß zur Kupplung von Abbildung 25/26) angewendet, in Verbindung mit Längs- 
7 Schwellen. Letztere Anordnung ist hauptsächlich auf | eisen, die über eine Anzahl Schwellen außerhalb der 
Ge Pfalzbahnen in Anwendung. | Schienen geschraubt werden und aus alten Siederohren 

Die einseitigen Stemmlaschen mit einer Schraube | oder sonst geeigneten Alten: Formeisen. hostoen” Die 
haben sich nicht bewährt; sie gleiten über die Unter- Klemmen kosten 1 M für 1 Stück, auf 15 m Gleislänge 
Wed hinweg, kommen durchschnittlich 4 Stück, die Längseisen aus 
Besser bewährten sich beiderseits angebrachte | Altmateriät kosten fie 1 m Gleis 080 40 
ne mit 2 Schrauben, sowie an den Mittel- | EE SE D — 
5 1 d d 
| i Ze eingebaute Stemmlaschen aus abgängigen Stoß- | innerhalb eines bestimmten Zeitraums gemessene Schienen- 
Nachteile der Stemmlaschen: zweimalige Durch- wanderung maßgebend. 
bohrung des Schienenstegs für jedes Laschenpaar, Zu b. Die StoBlaschen werden grundsätzlich zur 
Neigung der Schwellen zum Kanten wegen des hoch- | Beseitigung des Wanderns nicht herangezogen. 
Zu c. Stemmlaschen, die gegen die Unterlagsplatten 


liegenden Kraftangriffspunktes und Lockerung der ` 
Schwellenschrauben bei älteren Holzschwellen. An den | wirken, wurden früher angewendet, aber behufs Schonung 
Schienenstößen wird neuerdings dem Kanten durch Stoß- | der Schienenbefestigung wieder verlassen, später Stemm- 
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laschen mit unmittelbarer Stützung gegen die Schwellen. 
Der Übergang zu den Klemmen geschah hauptsächlich 
aus wirtschaftlichen Gründen. 

Zu d. Bei zwei Oberbauanordnungen ist zur Ver- 
hinderung des Wanderns eine innigere Verbindung 
zwischen Schiene und Unterlagsplatte und zwischen 
letzterer und Holzschwelle angestrebt worden. Durch 
getrennte Schienen- und Schwellenbefestigung mittels 
großer Unterlagsplatten aus Flußeisen oder Gußeisen 
wird dem Lockerwerden der Befestigungsmittel und damit 
dem Wandern vorgebeugt. Bei diesen Anordnungen 
bildet sich bei der Belastung der Schiene kein Spielraum 
zwischen Klemmplatte und Schienenfuß infolge elastischer 
Einpressung der Unterlagsplatte, die Spannung der 
Schienenbefestigungsbolzen bleibt erhalten. Die beiden 
Anordnungen liegen auf den stark belasteten Strecken 
Straßburg-Basel und Saarburg-Metz seit 8 Jahren, er- 
hebliche Wanderungen wurden nicht beobachtet. Ober- 
bau mit Filz- und Pappelholzplättchen (Oberbau der 
französischen Ostbahn) wurde auf einer Nebenbahn im 
Gefälle 1:66 verlegt. Angaben über die Bewährung 
können noch nicht gemacht werden. 

Zu e. Bei Bettung aus scharfkantigem Steinschlag 
ist unter gleichen Verhältnissen das Wandern kleiner 
als bei Kies, sowohl bei frischer als auch bei wiederholt 
gestopfter Bettung. 

Zu f. Nein. 

4. Liegnitz-Rawitsch: 

Zu a und b. Außer Ausklinkungen im wagerechten 
Schenkel der Stoßlaschen, in die die Hakennägel ein- 
greifen, werden Mittel gegen das Wandern nicht an- 
gewendet. 

Zu c, d und f. Nein. 

Zu e. Steinschlag wird nicht verwendet. 

5. Lübeck-Büchen: 

Zu a. Es sind Klemmen verschiedener Bauarten 
im Gebrauch. In Geraden kommen auf jede Schiene 
von 12 m Länge 2, von 15 m Länge 3 Klemmen, in 
Krümmungen wird auf jede Schiene eine weitere Klemme 
angebracht. Die Wanderungen sind erheblich vermindert. 
Die Kosten für ein Stück im Werk betragen 0,81 M. 
Bei Gleisumbauten werden die Klemmen allgemein an- 
gewendet, im übrigen nachträglich in einseitig befahrenen 
und erheblich wandernden Gleisen. 
Neigung, Verkehr usw. sind nicht gemacht. 

Zu b. Ja. 

Zu c, d und f. Nein. 

Zu e. Steinschlag wird nur in sehr geringem Maß 
in Weichen verwendet. 

6. Oldenburg: 

Zuaunde. Aufzweigleisigen Streckenmitpreußischer 
Schienenform 6 sind Wanderklemmen verschiedener Bauart 


oder Stemmlaschen angewendet; bei 14 m Schienenlänge: 


5 bis 7 Klemmen je nach dem Grad des Wanderns, oder 


Unterschiede nach | 


4 je 200 mm lange Stemmlaschen mit einer Schraube 
und Stützung gegen die Unterlagsplatte. Kosten einer 
Klemme 0,80 M, einer Stemmlasche 1,20 M, fiir das 
laufende Meter Gleis bei Klemmen 0,60—0,80 M, kei 
Stemmlaschen 0,70 M. Auf zweigleisigen Strecken mit 
preußischer Schienenform 8 sind bei 15 m Schienenlänge 
2 je 760 mm lange Stemmlaschen mit zwei Schrauben 
und Stützung gegen die Unterlagsplatte außen an der 
Schiene angebracht. Kosten für 1 Stück 2,50 M, für 
das laufende Meter Gleis 0,65 M. Der Erfolg der Stemn- 
laschen und Klemmen wird als ein besonders günstiger nicht 
bezeichnet. Binnen eines Jahres wurden Wanderungen 
bis 25 mm beobachtet, wobei jedoch zu beachten ist, daß 
die Gleise in Sandbettung lagen. 


Auf eingleisigen Strecken sind keine Mittel gegen 
Wandern verwendet, ebensowenig bei der schweren olden- 
burgischen Oberbauform D, deren Schienen durch breite, 
keilförmige Klemmplatten und besondere Kopfschrauben 
auf jeder Schwelle fest mit den Unterlagsplatten ver- 
bunden sind. Nennenswerte Wanderungen haben sich bei 
diesem Oberbau nicht gezeigt. 

Zu b und d. Nein. 

Zu e. Erfahrungen hierüber liegen nicht vor, 

Zu f. Nein. 

7. Preußen (Altona, Berlin, Breslau, Bromberg, Cassel, 
Cöln, Danzig, Elberfeld, Erfurt, Essen, Frankfurt, Hannover, 
Kattowitz, Königsberg, Magdeburg: Zentralamt, Mainz, Münster, 
Posen, Stettin): 

Zu a. In Anwendung sind zurzeit hauptsächlich 
Wanderklemmen (Keil- und Schraubenklemmen der 
Bauarten Deutscher Kaiser, Stahlwerk Osnabrück und 


Paulus— Aachen, Abb. 2—5), in geringem Umfang noch 
Stemmlaschen und vereinzelt Flacheisen zur Schwellen- 
verbindung. Die Klemmen werden seit mehreren Jahren 
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mit gutem Erfolg verwendet, wenn auch im allgemeinen 
ein abschließendes Urteil noch nicht gefällt wird. Die 
Klemmen erscheinen zum Teil noch zu schwach aus- 
gebildet, da Verbiegungen beim Anziehen der Keile 
und Schrauben vorkommen. Als Nachteil wird in ein- 
zelnen Fällen das Lockerwerden der Keile bei den 
Keilklemmen erwähnt. Als durchschnittliche Zahl der 
Klemmen wird angegeben auf 12 m Gleislänge etwa 
8 Stück, auf 15 m Gleis etwa 10 oder 12 Stück. In 
besonderen Fällen tritt eine Vermehrung der Klemmen- 
zahl nach Bedarf ein; Vorschriften hierüber bestehen 
nieht. Die Kosten einer Klemme betragen im Durch- 
schnitt 0,75 M, für das laufende Meter Gleis etwa 
0,50—0,60 M. Stemmlaschen werden in der Regel 
1—2 Stück an einer Schiene angebracht, die Kosten 
stellen sich für 1 Stück auf etwa 2 M und für das 
laufende Meter Gleis auf rund 0,50 M. 

Zu b. Bei den älteren Oberbauformen wird die 
Lascheneinklinkung der Stoßlaschen als Mittel gegen 


Abb, 8. 


das Wandern mitbenutzt: bei den neueren Formen soll 
sie nur die Stoßschwellen in der richtigen Lage zum 
Schienenstoß erhalten. 

Zu e, Die Stemmlaschen sind durchweg einseitig 
mit Stützung gegen die Schienenbefestigungsmittel ver- 


Abb. 4. 
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wendet. Sie sind für Hauptstrecken nahezu allgemein 
verlassen und nur für Nebenstrecken und für abwechselnd 
nach beiden Richtungen wandernde Gleise noch teil- 
weise beibehalten. Als Nachteile werden genannt: 


3l — 
Mangelhafte Wirkung, Aufklettern auf die Schienen- 
befestigungsmittel und Abnutzung derselben, Kanten 
und Verdrehen der Schwellen, Behinderung der Schwellen- 
vermehrung, umständliche Art des Anbringens wegen 
der erforderlichen Bohrungen im Schienensteg. Eine 
Begünstigung der Schienenbrüche durch die Bohrung 
für die Stemmlaschen wurde nicht beobachtet. 


Abb. 5. 
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Zu d. Eine Reihe von Versuchen mit Unterlags- 
plättchen aus Filz oder Holz wurden angestellt. Sie zeigten 
übereinstimmend einen sehr günstigen Einfluß dieser 
Oberbauanordnung auf die Verhinderung des Wanderns. 
Die Beobachtungen sind aber noch nicht abgeschlossen. 

Zu e. Scharfkantigem Steinschlag wird hinsichtlich 
der Verhinderung des Wanderns durchweg der Vorzug 
vor Kies gegeben, sowohl unmittelbar nach dem Ein- 
bringen als auch später nach wiederholter Unterstopfung. 


Zu f. Nein. 
8. Sachsen: 
Zu a. Bisher wurden Stemmlaschen, d. h. 12 cm 


lange Winkellaschenabschnitte verwendetund zwar 12Stiick 
auf 15 m Gleislänge. Kosten für Beschaffung einschließ- 
lieh Anbringen für 1 Stück 1 M, für das laufende Meter 
Gleis 0,80 M. Die Stemmlaschen werden auf allen ein- 
seitig befahrenen Gleisen angebracht, auf eingleisigen 
Strecken nur bei einseitigem Wandern, insbesondere in 
Bremsstrecken. In voreilenden Schienensträngen Ver- 
mehrung der Stemmwinkel nach Bedarf. In ein 1:40 
fallendes Gleiseinerzweigleisigen Strecke sindneben Stemm- 
laschen vergleichsweise vier verschiedene Keilklemmen, 
eine Schraubenklemme, Wellenrandschienen und gekreuzte 
Flacheisen eingebaut. Beschaffung einschließlich An- 
bringung der Keilklemmen 0,80 bis 1,15 M, der Schrauben- 
klemmen 1,05 M je für 1 Stück, der Wellenrand- 
schienen 4,76 M und der gekreuzten Flacheisen 1,32 M 
je für 1m Gleis. 

Zu b. Die Einklinkungen der Stoßlaschen sollen 
nur die Lage der Stoßschwellen sichern und vom Wander- 
schub möglichst freibleiben, da andernfalls die unter e 
erwähnten Übelstände auftreten. 

Zu e, Die innen an den Schienen angebrachten 
Stemmlaschen stützen sich mit ihrem unteren Schenkel 
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gegen die Krempen der Unterlagsplatten. Die kleinen 
Berührungsflächen nutzen sich stark ab. Infolge des zu 
hohen Kraftangriffs suchen die Schwellen bei starker 
“Wanderung oder ungenügender Anzahl der Stemmlaschen 
zu kanten und die Stemmlaschen auf die Krempe auf- 
zuklettern. Die Befestisungsmittel werden auf Biegung 
beansprucht. Schienenbrüche kommen, seit die Kanten 
der Schraubenlöcher für die Stemmlaschen gehörig aus- 
gerieben werden, nicht mehr vor. 

Zu d und f. Nein. 

Zu e. 
ist zur Verminderung des Wanderns dem Kies in jedem 
Falle überlegen. 

9. Schwerin: 

Zu a. Mit der Verwendung von Wanderklemmen 
der Bauarten Paulus- Aachen und Stahlwerk Osnabrück 


Scharfkantiger Steinschlag von festen Steinen | 
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ist begonnen, Erfahrungen liegen noch nicht hinreichend vor. ` 


Beschaffungskosten einschließlich aller Nebenkosten 1,20 M 
für ein Stück. Vorschriften über die anzuwendende 
Klemmenzahl sind noch nicht aufgestellt. 


Zu b. Ja. 

Zu e. Stemmlaschen sind nur einseitig und in ganz 
vereinzelten Fällen verwendet; sie stützen sich gegen 
die Unterlagsplatten und Schienenbefestigungsmittel der 
Mittelschwellen. 

Zu d und f. Nein. 

Zu e. Scharfkantiger Steinschlag ist nur vereinzelt 
verwendet, Beobachtungen über seine Wirkung hinsicht- 
lich des Wanderns lieren nicht vor. Im übrigen ist 
Grubenkies von kleiner Korngröße, neuerdings bei den 
Schienenstößen gesiebter Kies mit 50 bis 60 mm Korn- 
größe verwendet. 
mangelhafter Verfüllung der Schwellenfache das Wandern 
nicht verhütet. 

10. Württemberg: 

Zu a. Zurzeit sind im Gebrauch: Stemmlaschen, 
Keilklemmen der Bauarten Paulus (siehe Organ 1910 
Tafel XLIV) und Neumann (Abb. 6), Schranbenklemmen 
der Gewerkschaft Deutscher Kaiser und der Bauart 
Rambacher, sowie Einheitsschraubenklemmen des Stahl- 
werks Osnabrück. 

Auf eine Gleislänge von 12 bis 15 m werden acht 
Wanderschutzmittel an den mittleren Schwellen an- 
gebracht. Die Kosten für die Beschaffung der Stemm- 
laschen betragen durchschnittlich 1,57 M für 1 Stück, 
für die Klemmen von Paulus und Neumann 0,90 M, für 
die 3 Arten von Schraubenklemmen 0,72, 1,00 und 1,25 M. 
Die Beschaffungskosten für das laufende Meter Gleis 
bewegen sich bei den Stemmlaschen zwischen 0,75 und 
1,03 M, bei den Klemmen zwischen 0,53 und 0,67 M. 
Klemmen werden erst seit 3 Jahren verwendet, ein ah- 
schließendes Urteil über die Bewährung ist noch nicht 


Auch der gesiebte Kies hat bei | 


möglich. Unterschiede in der Zahl der Wanderschutz- | 


mittel je nach Art und Benutzung einer Gleisstrecke 
werden beim erstmaligen Einbau nicht gemacht. Bei 


Abb. 6. 
Innere Ancicht der akhiene. 


„Herderzichlung_ 


Innenseite der Schiene 
Linke Kleine 


Bremsstrecken und Strecken mit starker Wanderung 
wird die Zahl der Klemmen nach Bedarf vermehrt. 

Zu b. Ja. 

Zu e Die Stemmlaschen wurden nur an der 
äußeren Schienenseite mit Stützung gegen die Unter- 
lagsplatten oder die Befestigungsmittel angebracht 
und anfänglich mit einer, später mit zwei Schrauben 
befestigt. Stemmlaschen werden künftig nicht mehr 
verwendet, da sie Bohrungen im Schienensteg nötig 
machen, die spätere Schwellenvermehrung hindern und 
Anlaß zum Kanten der Schwellen und zum Lockern der 
Befestigungsmittel geben. 

Zu d. Beim eisernen Oberbau mit Schienenbe- 
festigung Bauart Rüppell wurden versuchsweise Klemm- 
platten mit eingesetzten Stahlspitzen an der Klemmtläche 
verwendet, was sich nicht bewährt hat. 

Zu e. Bei guter Verfüllung der Schwellenfache 
ist das Wandern bei scharfkantigem Steinschlag erheb- 
lich geringer als bei Kies. 

Zu f. Nein. 

11. Holländ. E.: 


Zu a undc. In großem Umfange sind Stemmlaschen 
angewendet, und zwar an der Außenseite der Schiene 
eine Winkellasche mit einem unteren wagerechten und 
einem tiefgehenden senkrechten Schenkel, an der Innen- 
seite der Schiene zwei Innenplatten. Bei Gleisen mit 
erheblichem Verkehr werden 2 oder 3 Paar Stemm- 
laschen auf eine Schienenlänge von 14 m eingebaut. 
In neuester Zeit werden auch Dorpmüller'sche Klemmen 
verwendet. Beiderseits befahrene Gleise erhalten keine 
Wanderschutzmittel. 

Zub. Ja. 

Zu d und f. Nein. 

Zu e. Es kommt nur Kiesbettung vor. 
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12. Niederlind. Stb.: 


Zu a. Zurzeit sind angewendet: Stemmlaschen 
(Laschenabschnitte), je 2 Paar an einer Schwelle, ferner 
Dorpmiiller’sche und Neumann'sche Klemmen. Beider- 
seits befahrene Gleise erhalten nur ausnahmsweise Vor- | 
kehrungen und zwar Stemmlaschen, die das Wandern | 
in beiden Richtungen verhindern. 

Zu b. Ja. 

Zu e Die Stemmlaschen werden auf beiden ` 
Schienenseiten angebracht, da die Befestigungsmittel, 
gegen die sie sich stützen, sonst zu schr beansprucht 


würden. 

Zu d. Eine in beiden Richtungen befahrene Ver- 
suchsstrecke von 1 km Länge ist mit französischem 
Oberbau versehen. Wandern kommt auf ihr nicht vor, 
wohl aber in den anschließenden Strecken. 


Zu e. Scharfkantiger Steinschlag wird als Bettungs- 
stoff nicht verwendet. 
Zu f. Nein. 


13. Aussig-Teplitz: 

Zu a. Es sind vorwiegend Stemmwinkel, versuclis- | 
weise Dorpmüllersche Keilklemmen und Voglsche Wander- 
schrauben verwendet. Stemmwinkel sind seit 1902 verlegt; | 
in der Regel auf 12,5 m Gleislänge an 2 Schwellen zu- 
sammen 4 Stemmwinkelpaare, was sich gut bewährt hat. 
Beschaffen samt Anbringen für 1 Paar aus altbrauchbaren 
Laschen 1,30 M, aus alten Eisenlaschen 1,05 M; für das 
laufende Meter Gleis 0,41 und 0,34 M. Dorpmüller- 
Klemmen mit Stützung gegen die Schienenunterlagsplatten 
wurden 1904 auf einer 375 m langen, geraden, einseitig | 
befahrenen Versuchsstrecke 240 Stück älterer und 120 Stück 
neuerer Bauart (mit Überklemmen) verlegt. Bei einer 
12,5 m langen Schiene reichen 5 Klemmen der älteren 
und 2 Klemmen der neueren Bauart aus. Von den ein- 
fachen Klemmen mußten jährlich 25°/,, von den Uber- 
klemmen 40 °/, nachgetrieben werden. liefern samt 
Anbringen einer Klemme älterer Bauart 1,50 M, neuerer 
Bauart 1,70 M. Wegen der Mehrkosten gegenüber 
Stemmwinkeln wurden keine weiteren Klemmen be- 
schafft. Mit Voglschen Wanderschrauben sind seit 
1910 zwei kurze Versuchsstrecken ausgerüstet, verwend- 
bare Erfahrungen liegen noch nicht vor. Kosten einer 
Wanderschraube einschließlich Einschneiden des Ge- 
windes in die Unterlagsplatte und Anbringen 1,10 M; | 
vorläufig sind auf 12,5 m Gleislänge 2 Schwellen mit 
solchen Schrauben versehen, Kosten für ein laufendes | 
Meter Gleis demnach 0,36 M. Grundsätzliche Unter- 
schiede in der Anwendung der Wanderschutzmittel | 
werden nicht gemacht. Auf eingleisigen Strecken erfolgt 
die Anbringung für die jeweilige Wanderrichtung. Eine 
reichlichere Ausrüstung des äußeren Bogenstranges in 
stark gekrümmten Wanderstrecken findet nicht statt. 
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In Bahnhofgleisen wird das Wandern der Backenschienen, 
sowie der an die Zungenwurzel anschließenden Schienen 
durch Stemmwinkel etwas anderer Form verhindert. 


Zu b. Ja. 

Zu c. Die Stemmwinkel werden mit 1 Schraube 
paarweise zu beiden Seiten der Schiene mit Stützung 
gegen 3 Hakennägel angebracht, von denen auf jeder 
Schienenseite einer mit kleinem Spielraum eingeklinkt, 
der dritte nur zum Anschlag benutzt wird. Bis jetzt 


, wurden keine nachteiligen Erfahrungen gemacht, die 


ein Abgehen von der allgemeinen Anwendung nötig 
machen. 

Zu d und f. Nein. 

Zu e Die Verwendung von Schlägelschotter be- 
währt sich gegen das Wandern auch bei längerer Unter- 
haltung besser, als die von Sand oder Grubenschotter. 


14. Eisenbahnministerium: 

Zu a. Zurzeit sind größtenteils noch versuchsweise 
angewendet: 

Symmetrische Stemmwinkel auf sämtlichen Linien 
schon vor dem Jahre 1900. Anschaffungskosten für ein 
Stück 1,15 M. Wirkung nach beiden Seiten verläßlich 
und gut, besonders bei sehr starkem Wandern. 

Anstoßplatten, die durch 2 Schrauben beiderseits 
mit dem Schienenfuß verbunden, sich einseitig gegen 
die Unterlagsplatten stemmen auf etwa 100 km Bahn- 
länge. (Siehe Organ 1909 Tafel LXVIII Abb. 10/11.) 
Anschaffungskosten 1,05 M für 1 Stück. Wirkung sehr 
gut, Ofteres Nachziehen der Schrauben erforderlich. 

Federplättchen, Bauart Masik, seit 1904 auf etwa 
50 kın Bahnlänge, Beschaffungskosten 0,04 M für ein 
Stück. Verwendung auf jedem Schienenauflager; Wir- 
kung unverläßlich, die Schwellenschrauben sind häufig 
nachzuziehen. 

Vogl’sche Wanderschrauben seit 1905 auf etwa 
50 km Bahnlänge, Kosten 0,60 M. (Siche Organ 1909 
Tafel LXVIII Abb. 12/13.) Monatliches Nachziehen 
der Schrauben; Lockerung der Schrauben bei Rückwärts- 
bewegung der Schienen von Nachteil. 

Rambachersche Klemmen seit 1908 auf 2 km Balın- 
lange, Anschaffungskosten für ein Stück 1,45 M. 
Wirkung kraftig und verläßlich, scheint für starke 
Wanderbewegungen empfehlenswert. 

Dorpmüllersche Klemmen seit 1907 auf 12 km 
Bahnlänge, Anschaffungskosten für ein Stück 3,40 M. 
Wirkung gut und verläßlich, sehr gutes Material erforder- 
lich, da sonst viele Bügelbrüche, zu teuer. 

Klemmen Bauart Lukesch (Abb. 7), seit 1906 auf 
3 km Länge. Beschaffungskosten 0,85 M für ein Stück. 
Fester Sitz, einzelne Brüche wegen minder gutem Material 
und unsymmetrischem Kraftangriff, 
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Abb. 7. 


Klemmstickel mit Keil, Bauart Guba (Abb. 8), | 
die Schienen- | 


der Klemmstöckel 
Abb. H 


wobei sich gegen 


befestigungsmittel stützt, seit 1911 auf etwa 1 km Bahn- 

länge. Noch keine Erfahrungen. Kosten etwa 0,85 M. 

Klemmen Bauart Liman und Petzold (Abb. 9), seit 

1909 auf 3 km Bahnlänge. Beschaffungskosten 1,30 M. 
Abb. 9. 


Gute Wirkung, vereinzelte Brüche beim Anbringen, 
sowie gelegentliche Verbiegungen. 

Klemmen Bauart Neumann (Abb. 6) seit 1911 auf 
1 km Bahnlänge. Wirkung gut, die Klemme ist kräftiger 
gebaut als die ihr ähnliche von Liman und Petzold, 
bisher keine Brüche. 

Obige Wanderschutzmittel, mit Ausnahme der Stemm- 
laschen und Dorpmüllerklemmen, werden gegenwärtig 
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auf Versuchsstrecken einer planmäßigen vergleichenden | 
Erprobung unterzogen; die kurze Beobachtungszeit er- | 


möglicht noch kein Urteil über die Bewährung, die mit- 
geteilten Erfahrungen sind nur vorläufige. Wander- 
schutzmittel, die gegen 1,70 M und mehr für ein Schienen- 
auflager kosten, sind unwirtschaftlich, an ihrer Stelle 
wird mit Vorteil statt der gewöhnlichen Keilplatten- 
befestigung eine die Schienenwanderung gleichsfalls ver- 
hindernde und sonstige Vorteile (bessere Spurhaltung, 
Schwellenschonung) bietende Spannplatten- oder Stuhl- 
plattenbefestigung verwendet. An Stelle der obigen 
Wanderschutzmittel sind manchmal die Stoßschwellen 
mit einer oder mehreren Mittelschwellen durch Flacheisen 
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oder schwache Winkeleisen (früher auch diagonal i 
geordnet), alte Siederohre, Holzstempel (alte Schwellen- 
stücke unterhalb der Schienen) oder seitlich aufgekämmte 
Langhölzer gekuppelt. Diese älteren Vorkehrungen 
werden nur mehr bei geringem Wanderbestreben ge- 
troffen, weil sie den Schienenstoß und die Laschen- 
ausklinkungen zu stark beanspruchen und die Unter- 
stopfung des Gleises erschweren. 

In starken Neigungen oder Krümmungen, sowie bei 
erheblichem Verkehr, wird die Zahl der Wanderschutz- 
mittel nach Bedarf vermehrt, in den Krümmungen auch 
einseitig im stärker wandernden Schienenstrang. In 
solehen Strecken werden voraussichtlich Federplättchen 
und Wanderschrauben nicht mehr verwendet. Für ab- 
wechselnd nach beiden Richtungen stark wandernde 
Gleise kommen beiderseits wirkende Stemmwinkel, vor- 
nehmlich aber Spann- und Stuhlplattenbefestigung in 
Betracht. Zwischen Bahnhofgleisen und solchen der 
freien Strecke wird nicht unterschieden. 

Die Kosten der Wanderschutzmittel für das laufende 
Meter Gleis können nicht angegeben werden, da sie von 
den Anlage- und Betriebsverhältnissen zu sehr abhängen. 

Zu b. Ja, in allen Fällen. 

Zu c. Die Stemmwinkel sind einseitig angebracht 
und stützen sich gegen die Unterlagsplatten. Wegen 
der durch die Bohrung der Schienen bewirkten Schienen- 
brüche und Erschwernisse bei Schwellenvermehrungen 
wird ihre Verwendung eingeschränkt und, wenn möglich, 
verlassen. 

Zu d. Mit gutem Erfolg wird die Spann- oder 
die Stuhlplattenbefestigung angewendet, die besondere 
Wanderschutzmittel entbehrlich machen. Eine gut be- 
festigte Spann- oder Stuhlplatte ersetzt eine Anstoßplatte 
oder Wanderklemme. Unterlagsplättchen aus Holz oder 
Filz kamen nicht zur Verwendung. 

Zu e. Scharfkantiger Steinschlag ist unter allen 
Umständen als Bettungsstoff dem Kies vorzuziehen. Längs- 
verschiebungen des Gleises wird bei Kies kein aus- 
giebiger Widerstand entgegengesetzt, die Verschiebungen 
lockern ihrerseits wieder die Schienenbefestigungsmittel, 
wodurch die Wanderbestrebungen weiter gefördert werden. 

Zu f. Nein. | 


15. N.-Ö. Landesbahnen: 

Zu a bis d. Seit 1 bis 2 Jahren werden auf 
eingleisigen Strecken mit längeren und steilen Rampen 
Versuche mit Stemmlaschen gemacht; Erfahrungen liegen 
noch nicht vor. 

Zu e. Scharfkantiger Steinschlag wird vorgezogen. 

Zu f. Nein. 

16. Ungarn: 

Zu a. In größerem Umfang werden nur Stemm- 
laschen und Schienenklemmen verwendot. Versuchs 
strecken mit Stemmlaschen, Schienenklemmen, sowie mit 
Flach- und Winkeleisen zur Verbindung von je 4 Schwellen 
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in der Längsrichtung sind eingerichtet. Flacheisen- und 
Winkeleisenkreuze, die früher versuchsweise in Ent- 
fernungen von 200 m auf 5 bis 7 Schwellen befestigt 
wurden, haben sich nicht bewährt. Die Stemmlaschen 
werden aus alten Laschen als Laschenabschnitte her- 
gestellt, der Preis beträgt für 1 Stück ungefähr 1,02 M; 
die Klemmen kosten derzeit 2,04 M für 1 Stück. Auf 
12 m Gleislinge werden 4 bis 8 Stemmlaschen oder 
Klemmen angebracht, sodaß die Kosten für das laufende 
Meter Gleis 0,34 bis 1,36 M betragen. Die Wander- 
schutzmittel wurden bisher nicht beim Verlegen des 
Gleises, sondern nachträglich bei beobachteter Schienen- 
wanderung verwendet und ihre Zahl nach letzterer 


bemessen. 
Zu b. Ja. 
Zu e. Es kommen sowohl Stemmlaschen mit ein- 


seitiger, als auch mit beiderseitiger Stützung gegen die 
Sehienenbefestigungsmittel zur Anwendung. Bisher 
wurden weder Schienenbrüche noch andere Nachteile 
beobachtet, weshalb nicht beabsichtigt ist, die Stemm- 
laschen zu verlassen. 

Zu d und f. Nein. 

Zu e. Scharfkantiger Steinschlag hat sich als 
bettungstoff in Hinsicht auf das Wandern gegenüber 
Kies sowohl unmittelbar nach dem Einbringen, als auch 
nach wiederholter Unterstopfung gut bewährt. 

17. Kaschau-Oderberg: 

Zu a. Gegen das Schienenwandern sind in An- 
wendung: Voglsche Wanderschrauben auf 2 km Versuchs- 
strecke und Dorpmüllersche Klemmen auf 90 km Länge, 
erstere Kosten 0,50 M, letztere 0,90 M für 1 Stück. 
Die Wanderschrauben scheinen sich wegen zu schwacher 
Bauart nicht zu bewähren, während die Klemmen die 
Wanderung in günstiger Weise verhindern. Unterschiede 
in der Anwendung der Wanderschutzmittel werden ge- 
macht, je nachdem das Gleis in einer Richtung oder in 
beiden befahren wird und je nach den Neigungs- und 
Krümmungsverhältnissen. 

Zu be d und f. Nein. 

Zu e. Scharfkantiger Steinschlag bewährt sich 
besser als Kies. 

18. Südbahn: 

Zu a. Als ausgezeichnetes Mittel gegen die Schienen- 
wanderung hat sich in zehnjähriger Erfahrung die 
Schienenbefestigung mit Spannplatten (dargestellt im 
Bericht über die Beantwortung der Frage Gruppe I, Nr. 4 
vom Jahr 1903, S. 16) erwiesen. Gewöhnlich werden 
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unabhängig von der Fabr- oder Wanderrichtung, vom | 


Gefäll und von der Verkehrsstärke in Bögen von 
300 m Halbmesser und darunter Spannplatten auf allen 
Schwellen, in flacheren Bögen und in Geraden Spannplatten 
auf den Stoß- und einigen Mittelschwellen, auf den 
übrigen Schwellen dagegen Keilplatten angebracht. 
Eine vollständige Spannplattengarnitur, bestehend aus 


| 


Platte, KJemmplittchen, Spannschraube und Federring, 
kostet für die Schienenform X (Gewicht: 834 kg/m) 
155 M und für die Schienenform XI (Gewicht: 
44 kg/m) 1,70 M. In den Bahnhofhauptgleisen wird 
derselbe Oberbau wie auf freier Strecke gelegt. 

Seit kurzem werden Wanderklemmen der Bauarten 
Schuller in Graz und Mathee in Aachen, sowie die 
Voglsche Wanderschraube je an der Schienenform A er- 
probt. Die Schullersche Klemme, „drei Haken und 
ein Keil“, der sich gegen die Schienenunterlagsplatte 
stemmt (Abb. 10), wird seit einem Jahr auf zwei ein- 
gleisigen Versuchsstrecken, und zwar je 1 Garnitur 


Abb. 10. 


auf den Schienenstoß am stärker wandernden Schienen- 
strang verwendet. Das Maß der Wanderung des einen 
Schienenstranges auf diesen Strecken betrug früher 140 
bis 200 mm, nach halbjähriger Anwendung der Klemmen 
nur mehr 45 und 56 mm. In der ersten Strecke waren 
keine Spannplatten, in der zweiten nur auf den Stoß- 
schwellen vorhanden. Die Kosten betrugen 2,55 M für 
eine Klemme und 0,20 M für das laufende Meter Gleis. 
Bei einer Vermehrung der Klemmenzahl dürfte das 
Wandern vollständig zu verhindern sein. Über die 
Klemme Bauart Mathée und die Voglsche Wander- 
schraube liegen noch keine Erfahrungen vor. Von 
letzterer wurden auf die Gleislänge von 12,5 m 4 Stück 
am stärker und 2 Stück am schwächer wandernden 
Strang eingebaut; Kosten samt Bearbeiten der Unter- 
lagsplatte für 1 Stück 0,60 M, für das laufende Meter 


Gleis 0,29 M. 


Zu b. Ist nicht beabsichtigt. 
Zu ce. Stemmlaschen werden nicht verwendet. 
Zu d. Die kräftigere Verbindung der Schienen mit 


den Schwellen wird durch die obengenannten Spann- 
platten erzielt. Unterlagsplättchen aus Holz oder Filz 
wurden nicht angewendet. 

Zu e. Die Verwendung scharfkantigen Steinschlages 
hat sich bestens bewährt. i 

f) Nein. 


L 5. Wandern der Schienen. 


wemmer 


19. Süddeutsche E. G.: 

Zu a und b. Außer den Lascheneinklinkungen 
werden Wanderschutzmittel nicht angewendet. 

Zu c, d und f. Nein. 

Zu e. Keine Erfahrung. 
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Weitere 7 Verwaltungen haben mitgeteilt, daß bei 


ihnen Erfahrungen über Wanderschutz nicht vorliegen. 


Zusammenfassung. 


Zu a. Mit wenigen Ausnahmen wenden alle Ver- 
waltungen besondere Wanderschutzmittel an, und zwar 
hauptsächlich Stemmlaschen und Klemmen verschiedener 
Bauarten, wozu bei einigen Verwaltungen noch andere 
Vorkehrungen (Spann- oder Stuhlplatten, Anstoßplatten, 
Wanderschrauben, ferner Zusammenfassen einer Anzahl 
Schwellen durch Langhölzer, Flach- oder Winkeleisen 
usw.) treten. 

Umfang der Verwendung und Erfolg der Wander- 
schutzmittel sind sehr verschieden. Die Mehrzahl der 
Verwaltungen bringt bei Neu- und Umbauten grund- 
sätzlich beim Verlegen des Gleises die Wanderschutzvor- 
kehrungen an, die Minderzahl erst, wenn sich Wander- 
bewegungen zeigen. Die Kosten der Wanderschutzmittel 
sind je nach Bauart und Größe der Bestellung verschieden; 
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klemmen ist bei keiner Verwaltung erwähnt worden. Als 
Nachteil der Klemmen wird ihre einseitige Wirkung gegen- 
über der Doppelwirkung der die Schienenbefestigungsmittel 
umgreifenden Stemmlaschen angegeben. Die Wander- 
klemmen bedürfen noch mehrfach der Verbesserung sowohl 
hinsichtlich der Bauart als auch der Güte des Stoffes. 
Ein endgültiges Urteil über die Klemmen ist wegen der 


` Kürze der Verwendungszeit bei den meisten Verwaltungen 


noch nicht möglich. Außer Stemmlaschen und Wander- 
klemmen werden besondere Wanderschutzmittel wenig 
angewendet. 

Zu d. Als Oberbauarten, bei denen dem Schienen- 
wandern mit Erfolg begegnet werden kann, sind bei 
Holzquerschwellen der Oberbau mit Spannplatten- oder 
Stuhlplattenbefestigung, der etwa seit 1897 bei den Öster- 
reichischen Staatsbahnen und der Südbahn, sowie seit 1903 


 versuchsweise bei den Reichseisenbahnen und seit 1908 


bei den Stemmlaschen ist auf die Kosten von Einfluß, ob ` 


sie aus neuem Material oder aus gebrauchten oder ab- 
gängigen Stoßlaschen oder Laschenabschnitten herge- 
stellt sind. 

Zu b. In den meisten Fällen wird die Stoßlaschen- 
einklinkung gegen das Wandern mitbenutzt. 

Zu ce. Die verwendeten Stemmlaschen stützen sich 
gegen die Schienenbefestigungsmittel unmittelbar, oder 
durch Vermittlung der Unterlagsplatten, nur eine Ver- 
waltung hat Stemmlaschen mit Stützung unmittelbar gegen 
die Schwellen. Die überwiegende Mehrzahl der Ver- 
waltungen, die Stemmlaschen anwenden, oder angewendet 
haben, sprechen sich ungünstig über diese Vorkehrungen 
aus. Als Nachteile der Stemmlaschen werden angeführt: 
Behinderung der Schwellenvermehrung, gelegentliche, 
wenn auch seltene Schienenbrüche infolge der Schienen- 
lochung, Neigung der Schwellen zum Kanten wegen des 
zu hoch liegenden Kraftangriffes, Aufklettern auf die 
Schienenbefestigungsmittel, deren Abnützung und Locke- 
rung. Die letztgenannten Nachteile treten besonders 
bei einseitig angebrachten Stemmlaschen auf. Bei 


den einseitig auf der Außenseite der Schienen ange- 


brachten Stemmlaschen wurden teilweise erhebliche 
Schwellenverdrehungen beobachtet. Durch die Wander- 
klemmen (Keil- und Schraubenklemmen) mit Stützung 
unmittelbar gegen die Schwellen sollen die erwähnten 
Nachteile der Stemmlaschen vermieden werden. 


teres. Anbringen, bessere Wirkung und meistens auch 


Als | 
weitere Vorteile der Klemmen werden genannt: leich- | 


| 
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bei den oldenburgischen Staatsbahnen verwendet wird, 
und bei Eisenquerschwellen der in Baden verwendete 
Oberbau mit Kleineisen der Bauart Roth und Schüler 
bezeichnet. (Vergl. die Beantwortung der gleichen Frage 
im Jahre 1903. Die dort gleichfalls als erfolgreich be- 
zeichneten, mit dem Schienensteg verschraubten Gußeisen- 
stühle der Niederländ. Stb. sind in der Antwort Nr. 12 
nicht mehr erwähnt.) 

Die von einer Reihe von Verwaltungen angestellten 
Versuche mit Unterlagsplättchen aus Holz oder Filz 
(französischer Oberbau) hatten, soweit die noch kurze 
Beobachtungszeit Schlüsse zuläßt, einen guten Erfolg. 
Bei dieser Oberbauanordnung wurden nennenswerte 
Wanderbewegungen nicht beobachtet. 

Zu e. Allgemein wird scharfkantigem Schotter in 
jeder Beziehung der Vorzug vor Kies als Bettungstof 
gegeben. 

Zu f. Änderungen der Lokomotivbauarten zur Herab- 
minderung des Schienenwanderns sind bei keiner Ver- 
waltung erwogen worden. 


Schlußfolgerung. 

Mittel zur Heranziehung des Schwellen- 
widerstandes gegen die Wanderbewegung der 
Schienen haben seit dem auf die letztmalige Um- 
frage im Jahre 1903 erstatteten Bericht allge- 
mein Eingang gefunden. Die Stemmlaschen, die 
als Wanderschutzmittel die größte Verbreitung 
erreichten, werden seit einigen Jahren zugunsten 
von Wanderklemmen verschiedener Bauarten 
meist verlassen. Ein abschließendes Urteil über 
die Bewährung der verschiedenen Bauarten der 
Klemmen ist noch nicht möglich. Sonstige 
Wanderschutzmittel finden nur vereinzelt An: 
wendung; als solche haben sich gut bewährt 
eine kräftige Verbindung der Schienen mit den 


geringere Kosten. Die selbsttätige Spannung von Keil- | Schwellen (z. B. durch Spannplatten, Stuhl- 
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1, 6. Stromdichte Schienen. 


platten, Kleineisen der Bauart Roth und Schüler) 


sowie die versuchsweise Anordnung von Unter- 


lagsplattchen aus Holz. 


Scharfkantiger Steinschlag ist hinsichtlich 


des Wanderns als Bettungstoff unbedingt dem 
Kies vorzuziehen. 
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Bericht 


über die Beantwortungen der Frage 
Gruppe I, Nr. 6. 


Stromdichte Schienen. 


a) Welche Bauart des Stoßes stromdichter Schienen | 


hat sich, besonders auch mit Rücksicht auf eine leichte 
sacheemäße Gleisunterhaltung, am besten bewährt 

a) bei Holzschwellen, 

ß) bei eisernen Querschwellen, 

y) bei schwebendem Stoß, 

ò) bei festem Stoß? 

b) Welche Erfahrungen liegen bei Anwendung von 
Holzlaschen über die zweckmäßigste Unterschwellung vor? 
(Es ist dabei Metergewicht, Höhe und Widerstandsmoment 
der Schienen anzugeben.) 

c) Wie sind die Schienen auf der Unterlagsplatte 
und der Schwelle befestigt? Können bei der Art der 
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Befestigung die Schrauben oder Muttern unter der aus- | 


ladenden Holzlasche ohne Beseitigung der letzteren nach- 
gezogen werden ? 
d) Welche Holzarten werden zur Herstellung der 


‘Holzlaschen verwendet und mit welchem Erfolge? 


c) Sind Laschen aus anderen Stoffen zur Isolierung 
in Benutzung und wie haben sich derartige Laschen 
bewährt? 


Berichterstatter: Königl. Eisenbahndirektion Berlin. 


Bestehende Bauarten. 

Der stromdichte Stoß wird 

bei Baden, Bayern, Reichseisenbahnen, Lübeck-Büchen, 
Oldenburg, Preußen, Schwerin, Württemberg, Aussig- 
Teplitz, Eisenbahnministerium, N.-Ö. Landesbahnen, 
Ungarn, Kaschau-Oderberg, Südbahn, Holländ. E. 
und Niederländ. Stb. nur auf Holzschwellen, 

bei Sachsen auf Holz- und auf Eisenschwellen, 

bei Baden, Bayern, Reichseisenbahnen, Lübeck-Büchen, 
Oldenburg, Preußen (außer Elberfeld), Sachsen, 
Schwerin, Württemberg, Eisenbahnministerium, Süd- 
bahn, Holland. E. und Niederlind. Stb. nur als 
schwebender Stoß, 


| bei Elberfeld und Ungarn als schwebender und als 
fester Stoß, 
bei Aussig-Teplitz, N.-Ö. Landesbahnen und Kaschau- 

Oderberg nur als fester Stoß 
_ angeordnet. 

Der Mittenabstand der Stoßschwellen bei den An- 
 ordnungen als schwebender Stoß schwankt innerhalb 
weiter Grenzen, nämlich zwischen 300 und 800 mm. 
| Die Schienenenden sind auf der Unterlagsplatte und 
` der Schwelle fast durchweg mit Schwellenschrauben oder 

Hakennägeln befestigt. Zum Nachtreiben dieser Befesti- 
sungsmittel müssen die Holzlaschen 
bei Lübeck-Büchen, Oldenburg, Preußen, Schwerin, 
Württemberg, Aussig-Teplitz, Ungarn, Kaschau- 
Oderberg, Siidbahn, Holländ. E. und Niederländ. Stb. 


| 


| 


| 
| 


ganz, | | 
bei Baden, Bayern und Sachsen zum Teil vorher beseitigt 
werden, 


ist 
dies nicht erforderlich. 

Bei Baden und Bayern wird nur die äußere Lasche 
aus Holz hergestellt. Die innere wird dabei durch 
2 Winkellaschenabschnitte ersetzt. Bei den übrigen 
Verwaltungen sind beide Laschen aus Holz. 

Die Länge der Holzlaschen ist sehr verschieden, sie 
schwankt zwischen 480 und 930 mm. Ihre Verschraubung 
erfolgt je nach ihrer Länge mit 4 oder 6 Bolzen, Zur 
Herstellung der Laschen ist 

bei Baden, Reichseisenbahnen, Lübeck-Büchen, Olden- 
burg, Preußen, Sachsen, Württemberg, Aussig- 

Teplitz, Eisenbahnministerium, N.-Ö. Landesbahnen, 

Ungarn, Südbahn und Holländ. E. Weißbuchenholz, 

bei Württemberg und Ungarn Eschenholz, 

bei Baden, Bayern, Danzig, Schwerin, Württemberg, 
Holländ. E. und Niederländ. Stb. Eichenholz, 

bei Baden, Bayern, Reichseisenbahnen, Breslau, Brom- 
berg, Elberfeld, Erfurt und Württemberg Tallowood- 

Sarraholz, 

bei Bromberg Garrabotoholz, 

bei Elberfeld Pockholz, 

bei Münster Teakholz, 

bei Baden Java-Djatiholz 

und bei Sachsen sonstiges ausländisches Hartholz 
verwendet worden. 

Baden, Reichseisenbahnen Oldenburg, Preußen (außer 
Elberfeld, Erfurt, Kattowitz, Königsberg und Posen), 
Schwerin und Württemberg beziehen die Laschen in 
fertigem Zustande mit Teeröl getränkt. 

Auch wird Leinöl bei Reichseisenbahnen, Lübeck, 
Büchen, Elberfeld, Erfurt, Königsberg, Posen, Württem- 
berg, Aussig-Teplitz, Eisenbahnministerium, Ungarn, Süd- 
bahn und Holländ. E. gebraucht, sowie Paraffin bei 
Sachsen und Karbolineum bei Niederländ. Stb. 

10 


| bei Reichseisenbahnen und Eisenbahnministerium 


I. 6. Stromdichte Schienen. 
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Andere Stoffe als Holz werden zur Herstellung der 
Laschen nicht verwendet. 
Die Stoßlücke erhält 
bei Baden, Reichseisenbahnen, Lübeck-Büchen, Olden- 
burg, Preußen, Sachsen, Schwerin, Württemberg 
und Niederländ. Stb. ölgetränkte Ledereinlagen, 
bei Aussig-Teplitz, Eisenbahnministerium, Ungarn, 
Südbahn und Holländ. E. Fibereinlagen, 
bei Bayern keine Einlagen. 


Zur Erhaltung der Lücke werden von der Mehrzahl 
der Verwaltungen nach Bedarf Stemmlaschen, Stemm- 
winkel, Keilklemmen und sonstire Wanderschutzmittel 
in den dem Stoße beiderseits benachbarten Schienenfeldern 
angebracht. 

Baden, Bayern, Reichseisenbahnen, Sachsen, Schwerin, 
Württemberg, Eisenbahnministerium, Südbahn und Hol- 
land. E.,. ferner Preußen, versuchsweise seit etwa 
einem Jahre, verstärken den schwebenden Stoß durch 
1 oder 2 Längsbalken, die entweder unter dem Stoß 
oder außerhalb neben ihm angebracht werden. Dadurch 
sollen die Stoßschwellen untereinander und meistens auch 
noch mit den Nachbarschwellen zu einem festen Rost 
verbunden und die Holzlaschen entlastet werden. 

Bei der erstgenannten Anordnung wird der Längs- 
balken aus Holz hergestellt und bei Sachsen, Schwerin, 
Eisenbahnministerium und Südbahn über, bei Württem- 
berg unter den Querschwellen eingebaut. 

Bei der anderen Anordnung wird bei Preußen 
ein Langholz über die (uerschwellen gestreckt, 


| 


bei Bayern wird es unter ihnen verlegt, bei Baden 
wird unter dem über die Querschwellen gestreckten 
Langholz ein [ ] Eisen hinzugefügt. 
auch die 


Bei Bayern 
Querschwellen nach nebenste- 
hender Skizze zwischen 
2 U-Eisen gefaßt, und 
bei Holländ. E. wird auch 
wohl ein Schienenstück 
als Längsbalken über die Querschwellen gestreckt. End- 
lich wird bei den Reichseisenbahnen zu diesem Zwecke eine 


\ / formig gebogene Schiene verwendet 


und sowohl neben dem stromdichten wie neben dem ihm 
gegrenüberliegenden Stoß eingebaut. 


werden 


Bewährung. 


Zu a, b und c. Über die Bewährung des festen 
Stoßes haben sich von den Verwaltungen, die ihn, teil- 
weise neben dem schwebenden, noch anwenden, Elberfeld, 
Aussig-Teplitz, N.-Ö. Landesbahnen und Kaschau-Oder- 
berg befriedigend geäußert. Auch Ungarn ist im allge- 
meinen mit ihm zufrieden, hebt aber hervor, daß er 
bisweilen infolge der Ansammlung von Rost und Staub 
unter der Stoßlücke bei Regen nicht stromdicht geblieben 
sei. Das Eisenbahnministerium, das den festen Stoß 
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früher ebenfalls anwendete, ist infolge häufiger Laschen- 
brüche zum schwebenden Stoß mit Längsbalken- Anordnung 
übergegangen. Preußen hält wegen der dem festen 
Stoß anhaftenden allgemein ungünstigen Eigenschaften 
und auf Grund der von Baden an stromdichten festen 
Stößen beobachteten Nachteile auch den ihm nahe- 


kommenden Stoß auf gekuppelten Schwellen nicht für 
empfehlenswert. 


Diesen Erfahrungen mit dem festen Stoße stehen 


bei den Verwaltungen, die den schwebenden Stoß 


verwenden, keinerlei ungünstige gegenüber, da von den 
Mängeln abgesehen werden muß, die früher infolge zu 
großen Abstandes der Stoßschwellen und der unzweck- 
mäßigen Anbringung der Schienenbefestigungsmittel 
unter den ausladenden Holzlaschen beobachtet wurden. 
Wesentlich haben zu diesem günstigen Ergebnis die Vor- 
teile der Stoßverstärkung durch Längsbalken beige- 
tragen, die von Baden, Bayern, Reichseisenbahnen, 
Sachsen, Schwerin, Württemberg, Eisenbahnministerium 
Südbahn und Holländ. E. eingeführt ist und von Preußen 
versuchsweise und bis jetzt mit gutem Erfolge verwendet 
wird. Einen Vergleich der verschiedenen Anordnungen 
dieser Stoßverstärkung bezüglich ihres Wirkungsgrades 


ermöglichen die Berichte der einzelnen Verwaltungen 
nicht. 


Zu d. Bei den meisten Verwaltungen ist Weiß- 
buchenholz im Gebrauch. Es scheint sich allgemein zu 
bewähren, wenn es ast- und rißfrei, gesund und besonders, 
wenn es aus dem Kern geschnitten ist. Eine gewisse Ver- 
breitung hat auch Eichenholz und Tallowood-Sarraholz 
gefunden. Über die Bewährung des ersteren sprechen 
sich Bayern, Schwerin, Württemberg, Holländ. E. und 
Niederländ. Stb. günstig aus, Baden und Danzig ver- 
werfen es wegen seiner Sprödigkeit und Neigung zum 
Reißen. Letzteres wird von Reichseisenbahnen, Breslau, 
Bromberg und Elberfeld günstig beurteilt. Nur vereinzelt 
sind Eschenholz (Württemberg, Ungarn) und von anderen 
ausländischen Hölzern Garrabotoholz (Bromberg), Pockholz 
(Elberfeld), Teakholz (Münster), Java-Djatiholz (Baden) 
und zwar mit befriedigendem Erfolge verwendet worden. 

Bei den meisten Verwaltungen hat sich die Trän- 
kung der Holzlaschen zum Zwecke ihrer längeren Er- 
haltung bewährt. Welches von den beiden meistver- 
wendeten Tränkungsmitteln, Leinöl und Teeröl, den 
Vorzug verdient, muß dahingestellt bleiben. Zugunsten 
des letzteren spricht der Umstand, daß es sich als 
Tränkungsmittel für die Holzschwellen bisher am besten 
bewährt hat. | 

Zue. Außer Holzlaschen sind von Niederländ. Stb. 
noch Stahllaschen mit Fiberisolierung und von Preußensolche 
mit Gewebebaustoff-Isolierung verwendet worden. Beide 
Anordnungen ‘haben sich nicht bewährt. Die Laschen 
letzterer Bauart mußten schon nach einer verhältnismäßig 
kurzen Gebrauchszeit von 8 bis 11 Monaten ausgebaut 
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werden, weil der Eisenkern gebrochen war, und weil 
durch die Einwirkung der Feuchtigkeit der Gewebebau- 
stoff verwitterte, so daß die Stromdichtigkeit verloren 


ging. 


Schlußfolgerung. 

Die meisten und größten Vereinsverwaltungen 
wenden den schwebenden Stoß auch beidenstrom- 
dichten Schienen an. Die hierbei gewonnenen 
Erfahrungen scheinen zu beweisen, daß die Bei- 
behaltung dieser Stoßanordnung für die strom- 
dichten Schienen ohne Nachteil möglich ist, wenn 
durch ein geeignetes Hilfsmittel die gegen Ver- 
biegung und Bruch wenig widerstandsfähigen 
Holzlaschen in dem erforderlichen Maße entlastet 
werden. Alssolche Hifsmittel sind Längsbalken 


- zu empfehlen, die unter oder neben dem strom- 


dichten Stoß eingebaut werden und die Stoß- 
schwellen untereinander und tunlichst auch 
mit den Nachbarschwellen zu einem festen Rost 
verbinden. | 


Bericht 


über die Beantwortungen der Frage 


Gruppe I, Nr. 7. 
(Vergl. Frage: Gruppe I, Nr. 14 vom Jahre 1903.) 


Wasserdichte Abdeckung der Brücken. 

a) Welche Abdeckung hat sich bei Brücken aus 
Mauerwerk, Eisenbeton oder Eisenbrücken mit Beton- 
umhüllung in bezug auf Wasserdichtigkeit, Dauerhaftig- 
keit und Unterhaltungskosten bewährt? 

b) Welches Verfahren empfiehlt sich für die nach- 
tägliche Abdeckung unter Betriebsgleisen? 


Berichterstatter: Generaldirektion der Eisenbahnen 
in Elsaß- Lothringen. 


Zu a. Diese Frage wurde von 34 Verwaltungen 
beantwortet. Nach den Äußerungen von 30 Verwaltungen 
(Baden, Bayern, Reichseisenbahnen, Lübeck-Büchen, Oldenburg, 
Altona, Berlin, Breslau, Bromberg, Cassel, Céln, Danzig, 
Elberfeld, Erfurt, Essen, Frankfurt, Hannover, Kattowitz, 
Königsberg, Magdeburg, Mainz, Münster, Posen, Stettin, 
Sachsen, Württemberg, Aussig-Teplitz, Eisenbahnministerium, 
Ungarn und Niederländ. Stb.) hat sich bei sachgemäßer 
Ausführung eine Abdeckung mit Asphaltfilzplatten be- 
währt. Die Stärke der Platten schwankt zwischen 7 und 
15 mm. Als Unterlage dient ein Zementglattstrich, 
seltener eine in Zementmörtel verlegte Ziegelflachschicht. 
Einige Verwaltungen (Cöln, Essen, Hannover, Sachsen, 


Württemberg) empfehlen, diese Unterlage durch Zusatz 
von Ceresit, Biber und dergl. wasserdicht herzustellen. 
Als Schutzdecke wird in der Regel eine Ziegelflachschicht 
(lose oder in Mörtel verlegt) vorgesehen. Daneben 
werden auch Schutzdecken aus Sand, feinem Kies, Dach- 
ziegeln, sowie aus Beton- und Eisenbetonplatten (3 bis 
4 cm stark) hergestellt. Bei genügender Bauhöhe wird 
häufig zwischen den Asphaltfilzplatten und der Schutzdecke 
eine 3 bis 4 cm starke Sandschicht angeordnet. Die 
| Reichseisenbahnen empfehlen eine Schutzschicht aus ab- 
nehmbaren Betontafeln mit Einlagen aus Drahtgeflecht oder 
Streckmetall, weil die Asphaltfilzplatten bei Herstellung 
der Schutzschicht aus lose verlegten Ziegelsteinen durch 
Eindrücken der einzelnen Steine beschädigt worden sind. 
Eine zusammenhängende Betonschutzschicht mit oder 
ohne Einlagen ist mit Rücksicht auf die Schwierigkeiten 
bei nachträglichen Ausbesserungen der Isolierschicht 
nicht zu empfehlen. Bei beschränkter Bauhöhe empfiehlt 
sich eine Schutzdecke aus Blechtafeln (alte Weichen- 
platten und dergl.). Schutzdecken aus Holz (Lattenrost) 
haben sich nicht bewährt. 

Neben Asphaltfilzplatten sind bei mehreren Ver- 
waltungen (Altona, Berlin, Cöln, Elberfeld, Essen, Frankfurt, 
Hannover, Königsberg, Münster und Posen) Abdeckungen 
aus Tektolith, Pachytekt, Ruberoid und Asphaltleinen 
mit gutem Erfolg ausgeführt worden. Die Reichseisen- 
balınen haben dagegen mit Ruberoidabdeckungen un- 
günstige Erfahrungen gemacht. 

13 Verwaltungen (Bayern, Reichseisenbahnen, Altona, 
Cassel, Cöln, Danzig, Elberfeld, Essen, Kattowitz, Königsberg, 
Magdeburg, Münster und Schwerin) haben sehr günstige 
Erfahrungen mit Bleiabdeckungen (Asphaltfilzplatten mit 
Bleieinlagen und Siebel’sche Bleiplatten) sowohl hin- 
sichtlich der Wasserdichtigkeit, als hinsichtlich der 
Dauerhaftigkeit und der Unterhaltungskosten erzielt. 
Die Reichseisenbahnen verwenden folgende Ausführung: 

Nach dem 


Zregeffizchschichf Erhärten des 
als Unterlage 
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ment, 
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SS R Zementglatt- 
Pre? Amann Be) strichs wird die 
Paper Montag, Ble abzudeckende 
Andi platen ~~ —- Brückenfläche 
 Zementglaitsirich mit starkem 


grauen Papier 
und darauf mit 2 mm starken Platten aus reinem Blei von 
mindestens 2,5 m Breite belegt. An den Stoßstellen werden 
die Bleiplatten doppelt gefalzt (vergl. die Abbildung). Ein 
Verlöten der Stoßstellen empfiehlt sich nicht, da sich bei 
Bewegungen des Bauwerks infolge Setzens oder infolge 
von Wärmeänderungen und dergl. an den Lötstellen 
häufig Risse bilden. Auf die Bleiplatten kommt eine 
Lage 10 mm starker einseitig besandeter Asphaltfilz- 
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platten, die mit Steinkohlenteer gestrichen werden. Zum 
Schutze gegen Beschidigungen wird zuletzt eine in Sand 
verlegte Ziegelflachschicht aufgebracht. Die Kosten 
sind etwa 31/2 mal höher, als bei einer Abdeckung mit 
Asphaltfilzplatten. Bleiabdeckungen werden daher im 
allgemeinen nur bei besonders wichtiren Bauwerken 
verwendet. Nach Mitteilung von Sachsen haben Ab- 
deckungen mit Siebel’schen Bleiplatten nur teilweise den 
Krwartungen entsprochen. 

Die Versuche, die von einigen Verwaltungen (Altona, 
Breslau, Frankfurt) mit Abdeckungen aus GuBasphalt ' 
angestellt wurden, fielen ungünstig aus. | 


Neuerdings haben mehrere Verwaltungen (Baden, | 
Bayern, Essen, Kattowitz und Sachsen) versucht, durch | 
Glattputz aus Ceresitmörtel oder Bitumen- und Asphalt- | 
emulsion, sowie durch Ersatz des Zements durch Zechit | 
eine wasserdichte Abdeckung. herzustellen. Gentigende | 
Erfahrungen über die Bewährung dieser Bauweise liegen | 
indessen noch nicht vor. 

Von dem Eisenbahnministerium wird in neuerer 
Zeit die Abdeckung von Brücken fast ausschließlich | 
nach folgendem, patentierten Verfahren durchgeführt. Die 
durch einen Zementglattstrich geebnete Fläche wird 
mit einer 3 cm starken Schicht von heißem Natur- 
asphalt bestrichen. In noch warmem Zustand werden 
in diese Masse ungefähr 1 m breite, grobfädige Gewebe- 
streifen aus Jutestoff eingepreßt. Die einzelnen Streifen 
überdecken sich an den Stoßstellen mindestens 5 em 
und werden hier mit heißem Naturasphalt sorgfältig 
verkittet. Hierauf wird eine 15 mm starke Schicht aus 
Gußasphalt aufgebracht. Durch plattenférmige Steine oder 
durch eine Sandschicht wird die Abdeckung gegen äußere 
Beschädigungen geschützt. Diese Abdeckung ist elastischer, 
als die mit Asphaltfilzplatten und hat sich bisher (seit 
1902) vorzüglich bewährt. 

In ähnlicher Weise werden neuerdings die Brücken 
in Ungarn abgedeckt. Es werden indessen hier die 
Bitumenschichten in 3 Lagen und die Gewebestreifen 
in 2 Lagen ausgeführt. Die Erfahrungen, die bis Jetzt 
(seit 3 bis 4 Jahren) vorliegen, sind günstig. 

Bei den Niederösterreichischen Landesbahnen werden 
die Brücken mit 5 mm starker Dachpappe abgedeckt, 
die zwischen zwei Schichten aus Naturasphalt oder 
Steinkohlenteer eingebettet ist. Über die Bewährung 
sind keine Angaben gemacht. 

Nach den Erfahrungen der Südbahn ist eine voll- 
ständig wasserdichte Abdeckung mit Asphaltfilzplatten 
nur bei Bruchstein- und Betongewölben, nicht aber bei 

Überbauten aus einbetonierten Walztrigern 
worden. 
bei dieser Verwaltung nicht bewährt. 


EE Ee 
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erzielt | 
Auch Asphaltanstrich mit Juteeinlage hat sich 


ausschließlich Asphalt, der in 2 Schichten von je 1 cm 
Stärke aufgebracht wird. 


| 
Holländ. E. verwendet zur Abdeckung von Brücken | 
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Zu b. Diese Frage wurde von 31 Verwaltungen 


beantwortet. 


Nachträglich erforderliche Abdeckungen werden von 
den meisten Verwaltungen (Baden, Bayern, Reichseisenbahnen, 
Altona, Berlin, Bromberg, Cassel, Cöln, Königsberg, Mainz, 
Stettin, Sachsen, Schwerin, Württemberg, Eisenbahnministerium, 
N.-Ö. Landesbahnen, Ungarn, Holländ. E.) in der unter a) 
angegebenen Weise ausgeführt. Kattowitz gibt für naeb- 
trärrliche Abdeckungen in Betriebspausen den Siebel’schen 
Bleiplatten den Vorzug vor Asphaltfilzplatten, weil diese 
erst verlegt werden können, wenn die Zementunterlage 
trocken geworden ist. Asphaltfilzabdeckungen kommen 
nur in Frage, wenn das Gleis einige Tage außer Betrieb 
gesetzt oder unterfangen werden kann. 


Ebenso verwenden Magdeburg und Münster für 
nachträgliche Abdeckungen vorwiegend Siebel’sche Blei- 
platten oder Asphaltfilzplatten mit Bleieinlagen, während 
Posen in diesem Falle Ruberoid mit Rücksicht auf die 
bequeme Ausführung vorzieht. 


Um eine sorgfältige und rasche Herstellung der 
Abdeckung zu ermöglichen, empfehlen 8 Verwaltungen 
(Bayern, Reichseisenbahnen, Altona, Breslau, Danzig, Kattowitz, 
Mainz und Südbahn), wenn irgend angängig, die Außer- 
betriebsetzung des Gleises. Bei 25 Verwaltungen (Baden, 
Bayern, Reichseisenbahnen, Altona, Berlin, Breslau, Bromberg, 
Cassel, Cöln, Danzig, Elberfeld, Erfurt, Essen, Frankfurt, 
Hannover, Königsberg, Mainz, Stettin, Sachsen, Schwerin, 
Württemberg, Eisenbahnministerium, N.-Ö. Landesbahnen, 
Ungarn, Holländ. E.) wird das Gleis, sofern es nicht ohne 
Schwierigkeit außer Betrieb gesetzt werden kann, in der 
Regel stückweise unterfangen und die Abdeckung in 
verschiedenen Abschnitten ausgeführt. 


Frankfurt hält bei Überschüttungshöhen von mehr 
als 2 m die Freilegung des Gewölberückens nicht mehr 
für zweckmäßig und empfiehlt in diesem Falle die Ein- 
spritzung von flüssigem Zement. | 

Hannover legt bei größeren Überschüttungshöhen 
die abzudeckende Fläche durch einen Firststollen frei. 


Schwerin hält bei Überschüttungshöhen von mehr 
als 5 m eine Abdeckung der mittleren Teile des Bau- 
werks nicht mehr für erforderlich. Nach den Erfahrungen 
dieser Verwaltung genügt es in diesem Falle, lediglich 
die Flächen unter den Dammböschungen freizulegen und 
abzudecken, weil bei hohen Überschüttungen das Wasser 
nur durch die Böschungsflächen dringt, während de 
Mitte trocken bleibt. 


Schlußfolgerung. 
Zu a. Bei sorgfältiger Ausführung haben 
sich Abdeckungen aus Asphaltfilzplatten ‚sul 
bewährt, Auch die mit Tektolith, Pachytekt 
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und Asphaltleinen hergestellten Abdeckungen 
haben sich im allgemeinen als wasserdicht und 
dauerhaft erwiesen. Bleiabdeckungen haben 
ihrer hohen Kosten wegen bisher eine allgemeine 
Verbreitung noch nicht finden können. Nach 
den günstigen Erfahrungen, die in Österreich 
und Ungarn mit Abdeckungen aus Asphalt und 
Jute gemacht wurden, kann diese Bauweise enip- 
fohlen werden. Abdeckungen aus Gußasphalt 
haben sich nicht bewährt. 

Für die Bewährung der Abdeckungen ist die 
Art und Weise der Ausführung von der größten 
Bedeutung. Dieeinzelnen Abdeckplatten müssen 
sich an den Verbindungsstellen genügend über- 
decken. Die Überdeckungen selbst sind aufs 
sorgfältigste zu dichten. Die Unterlage muß 
trocken und vollkommen glatt sein, damit die 
Isolierplatten überall gut aufsitzen. Starke 
Knicke sind unter allen Umständen zu vermeiden. 
Für rasche Ableitung des Tagewassers ist durch 
möglichst starkes Längs- oder Quergefälle zu 
sorgen. Die Bauhöhe ist nicht zu knapp zu be- 
messen und die Abdeckschicht gegen äußere 
Beschädigungen zu schützen. Als Schutzschicht 
werden abnehmbare Betonplatten (4 bis 5 cm 
stark) mit Einlagen: aus Drahtgeflecht oder 
Streckmetall empfohlen. Mit lose verlegten 
Ziegelflachschichten sind teilweise ungünstige 
Erfahrungen gemacht worden. 

Zu b. Die nachträglich EE Ab- 
deckungen sind in ähnlicher Weise auszuführen. 


Wenn irgend möglich, ist hierbei das Gleis über | 


der abzudeckenden Fläche vorübergehend außer 
Betrieb zu setzen. Hierdurch wird die Arbeit 


sehr erleichtert. Sie geht rascher vor sich und | 


gewinnt an Güte. Ein Unterfangen des Gleises 
und stückweise Herstellung der Abdeckung emp- 
fiehlt sich im allgemeinen nur, wenn eine Außer- 
betriebsetzung nicht angängig ist. 


Bericht | 
über die Beantwortungen der Frage 
Gruppe I, Nr. 8 
Rostschutzmittel. 
a) Welche Schutzmittel haben sich bewährt, um 
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b) Wie hoch stellen sich die Kosten der Ver- 
wendung dieser Schutzmittel ? 
c) Wie lange ist ihre Wirkungsdauer? 


Berichterstatter: Direktion der Königl. Ungarischen Staatseisenbahnen. 


Diese Frage wurde von 28 Verwaltungen (Bayern, 
Reichseisenbahnen, Oldenburg, Altona, Berlin, Breslau, Bromberg, 
Elberfeld, Erfurt, Essen, Hannover, Kattowitz, Königsberg, 
Magdeburg, Mainz, Münster, Posen, Stettin, Sachsen, Schwerin, 
Württemberg, Aussig-Teplitz, Fisenbahnministerium, Ungarn, 
Kaschau-Oderberg, Holländ. E., Niederländ. Stb.) dem Haupt- 
inhalte nach wie folgt beantwortet: 

1. Bayern: 

Bei sehr starker Einwirkung der Rauchgase ver- 
sagen alle bisher bekannt gewordenen Anstriche mehr 
oder weniger, dagegen hat sich die Umhüllung mit 
Beton und Verputz aus gutem Zementmörtel auf Draht- 
geflecht bewährt. Bei Brücken mit unten liegender 
Fahrbahn empfiehlt es sich, alle Teile der Hauptträger 
oberhalb der einbetonierten Fahrbahntafel anzuordnen. 
Mehrkosten durch diese Anordnung entstehen kaum, weil 
der Beton zur Aufnahme der Kiesbettung oder des 
Straßenpflasters dient, wofür andernfalls besondere Vor- 
kehrungen getroffen werden müßten. Wo sich Zement- 
verputz nicht anbringen läßt oder die Rauchgaseinwirkung 
nicht sehr stark ist, sind bisher gewöhnliche Ölfarb- 
anstriche, dann solche besonderer Zusammensetzung, wie 
Zonkafarbe, Rubbergeint u. a. m., angewendet worden, 
deren Haltbarkeit wesentlich von der gründlichen Ent- 
rostung und Reinigung der Anstrichteile abhängt. 


Zementverputz auf Drahtgeflecht kostet etwa 
2,50 Mim, Ölfarbenanstrich 60-90 Pf., je nach Ortlichkeit, 


| Rubbergeintanstrich 65-80 Pf., Zonkafarbe 70-90 Pf. 


| 
| 
| 


mm — m 


| 


| 


Eisenbauten gegen die Einwirkung von Rauchgasen zu | 


schützen? 


Seit 9 Jahren ausgeführter Zementverputz zeigt 
noch keine Schäden. Gewöhnlicher Ölfarbenanstrich dauert 
3-7 Jahre. Im Jahre 1900 mit Zonkafarbe anvestrichene 
Träger sind auch an den den Rauchgasen ausgesetzten 
Meilen noch fast rostfrei. Rubbergeint ist seit 7 Jahren 
verwendet, seine Dauer ist vermutlich noch länger. 


2. Reichseisenbahnen: 

Schutztafeln aus ebenem Blech, Wellblech und Holz- 
bohlen. Die Blech- und Wellblechverkleidungen rosten 
nach kurzer Zeit durch, dagegen haben sich die Holz- 
tafeln bisher sehr gut bewährt. Zur Verwendung kamen 
2,7 cm starke imprägnierte Tannenbohlen. Die den 
Rauchgasen ausgesetzte Seite wurde mit Wasserglas ge- 
strichen. Im übrigen lehrt die Erfahrung, daß ein guter, 
von Zeit zu Zeit erneuerter Ölfarbenanstrich nach gründ- 
licher Reinigung der Eisenbauten unter gewöhnlichen 
Verhältnissen als ausreichendes Schutzmittel gegen die 
Einwirkung von Lokomotivgasen angesehen werden 


kann. 
11 


T. 8. Rostschutzmittel. 


42 


— 


Wellblechtafeln kosten etwa 5,5 M/m?, Tafeln aus | motivschuppenschornsteine wurden innen und außen mit 
- Asphaltlack gestrichen, die Eisenbauten der Brücken mit 


ebenem Blech etwa 4 Mim? Holztafeln nur etwa 2 M/m?. 

Wirkungsdauer nach den örtlichen Verhältnissen 
sehr verschieden. Blech- und Wellblechtafeln dauern im 
allgemeinen 3 bis 4 Jahre, Holzverkleidungen etwa 
15—20 Jahre. 

3. Oldenburg: 

Außer Rostschutzfarben sind besondere Schutzmittel 
gegen die Einwirkung von Rauchgasen nicht verwendet 
worden. 

4. Altona: 

Als Rostschutzmittel gegen Rauchgase ist Ölfarben- 
anstrich angebracht. 

Die Kosten des zweimaligen Anstriches stellen sich 
für 1 m? auf etwa 0,50 M. Die Wirkungsdauer ist 
etwa 3 Jahre. 

5. Berlin: 

Olfarbenanstrich mit Mennigegrundanstrich. Der 
Anstrich muß mindestens alle 2 Jahre erneuert werden 
und kostet für 1 mê Anstrichfliche im Mittel 1,75 M. 
Dauer 2—5 Jahre, je nach der Lage des Bauwerks (im 
Bahnhof oder auf der freien Strecke). 

Schutzdecke aus verzinktem Wellblech. Kosten 
für 1 m? Wellblechdecke 5—6 M. Dauer etwa 8 Jahre. 

Schutzdecke aus Monierplatten (4 cm stark und 
etwa 1,0 m breit), die in eisernen Leisten gelagert, 
werden. Die letzteren werden mit einer steif aus- 
gebildeten Aufhängevorrichtung an der Brücke be- 
festigt, um schwankende Bewegungen der Decke zu 
verhindern. Die Ausführung der Decken wurde bisher 
zusammen mit der Brückenkonstruktion vergeben. Nach 
den bisherigen Erfahrungen verspricht die Monierdecke 
einen lang dauernden Schutz gegen die Einwirkung von 
Rauchgasen. 

6. Breslau: 

Es wird der Anstrich mit einer Spezialfarbe, wie 
Graf'sche Schuppenpanzerfarbe, Ferrubron, Bessemer- 
farbe, Chrotogen usw., angewendet. Bei kleineren Über- 
bauten und bei Wegüberführungen kommt die Bauart 
von Walzträgern mit Betonumhüllung zur Ausführung. 

Die Kosten für dreimaligen Anstrich mit Spezial- 
farbe stellen sich auf 7—8 M für 1 t Eisengewicht. Die 
Wirkungsdauer beträgt mindestens 5 Jahre. 

7. Bromberg: 

Besondere Schutzmittel gegen die Einwirkung der 
Rauchgase sind nicht angewendet worden. Die Loko- 


Rostschutzfarbe._ 

Die Kosten schwanken zwischen 36 und 42 Pf. 
für 1 m? Anstrich, einschließlich Reinigen der Flächen, 
Als Rostschutzfarbe kam die Bessemerfarbe von Rosen- 
Zweig & Baumann und die Dr. Pflug’sche Farbe zur 
Verwendung. Der Anstrich hält 5 bis 6 Jahre. 

8. Elberfeld: 


Hauptsächlich ist Dr. Graf’sche Schuppenpanzer- 
farbe zur Verwendung gekommen; außerdem in einzelnen 
Fällen Ferrubron, Tegolin und Chrotogen. Sämtliche 
Anstriche haben sich bewährt. 

Kosten 90 bis 100 M für 100 kg Farbe, 5 bis 6 M 
für den Anstrich der Tonne Eisenbau. Dauer 3 bis 
5 Jahre, je nachdem die Eisenbauten den Gasen melır 
oder weniger ausgesetzt sind. 

9. Erfurt: 


Eisenbauten sind bisher nur durch Farbenanstrich 
gegen Rost und Einwirkung der Rauchgase geschützt 
worden. Während früher allgemein ein Grundanstrich 
mit Bleimennige hergestellt und hierauf ein zweimaliger 
Ölfarbenanstrich aufgebracht wurde, wird in neuerer 
Zeit nach der Aufstellung der Anstrich mit sogenannten 
Markenfarben, die heute in mehreren Fabriken streich- 
fertig hergestellt werden, ausgeführt. Die angestellten 
Versuche sind noch nicht abgeschlossen. 

Die Kosten eines vollständigen Anstriches betragen 
40—50 Pf. für das m? Fläche, oder etwa 10—12 M 
für die Tonne Eisenkonstruktion. 

Ein gut ausgeführter Ölfarbenanstrich hat sich auch 
bei ungünstiger Lage des Bauwerkes mindestens 5 Jahre 
gehalten. Einzelne Stellen, die durch Rauchgase be- 
sonders stark angegriffen wurden, sind in der Zwischen- 
zeit ausgebessert. Über den Anstrich mit Markenfarben 
liegen z. Zt. noch keine genügenden Erfahrungen vor. 
Die ersten Anstriche zur Beobachtung über die Be- 
währung sind vor etwa 4 Jahren ausgeführt worden. 


10. Essen: 


Der Anstrich der Eisenbauten gegen Rostbildung 
bildet gleichzeitig Schutz gegen die Einwirkung von 
Rauchgasen, gegen die allein besondere Mittel nieht 
zur Anwendung gekommen sind. Die verschiedenen 
Anstriche, die sich bisher auch gegen Rauchgase gut 
bewährt haben, ihre Kosten und Wirkungsdauer gehen 
aus nachsteliender Zusammenstellung hervor: 
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Preise 


des fertigen gut 
deckenden Anstrichs | Anzahl 


0,20 


0,44— 
0,71 


0,60 — 
0,65 
0,80 


2 
VS 


der 


Anstriche 


einmalig 


zweimalig 


desgl. 
dese. 
desgl. 
desgl. 
desgl. 


zweimalig 


dreimalig 


Wir- 


kungs- 


dauer 


Jahre 


jew) 


4 


5 


2—5 


Bemerkungen 


Nachteilige Folgen durch Rauchgase nicht 


wahrnehmbar. (Anstrich der Rhein- 
brücke bei Wesel.) 
Wirkungsdauer bei sehr starker Ein- 


wirkung der Rauchgase entsprechend 
geringer. 

Wie bei lfd. Nr. 1 (Anstrich der Rhein- 
brücke bei Wesel). 


Wie bei lfd. Nr. 2. 


Wie bei Ifd. Nr. 2 (Brücke wurde ab- 
gebrochen). 


Wie bei lfd. Nr. 2. 


Bewährung bisher gut. Wirkungsdauer 


nicht bekannt. 

Bei sehr starker Einwirkung der Rauch- 
gase ist unter Umständen jährliche 
Anstricherneuerung erforderlich. 


Es wurden ferner Versuche angestellt mit folgenden Schutzmitteln: 


Bezeichnung Zeit 
Lieferant jer: PO 
der \ | 
(Sitz) Aus- | für it 
Schutzmittel führung doen, 
konstr. 
M | 
Ferrubron Sternberg & 1900 — 
Deutsch, Berlin 
desgl. Gartzke, Berlin 1906— | 5,0—6,5 | 
1911 
Schuppenpanzer- Dr. Graf & Co., 1903 — — | 
farbe Berlin 1908 | 
desgl. desel. 1907— | 4,0—7,0 | 
1911 | 
Eisenbronzefarbe | Witzer, Duisburg 1907 em | 
Müllermann Müller & Mann, 1907 — — | 
Rostschutzfarbe Charlottenburg 1909 | 
Bessemerfarbe Rosenzweig & 1910 5,0—6,5 | 
Baumann, Cassel | 
Gewöhnlicher Magazin der Eisen- | 1905— | 6,0—6,5 | 
Olfarbenanstrich bahnverwaltung 1911 | 
8,0 | 
1. Ferrubron Gartzke, Berlin 1911 — 
2. Chrotogen Dr. Münch & Röhrs,| 1911 se 
Berlin 
3, Tegolin Court & Baum, 1911 — 
Cöln-Ehrenfeld 
4. Siederosthen Jeserich, Hamburg | 1911 SS 
Lubrose 
5.|  Bessemerfarbe Rosenzweig & 1911 _ 
Baumann, Cassel 
6. Dauboline Holzappel 1911 = 
G. m. b. H., 
Hamburg 


11. Hannover: 

In der Werkstatt Grundanstrich mit Leinölfirnis 
unter Zusatz von 10% Zinkweiß und ein Grundanstrich 
mit den unten bezeichneten Farben. Auf der Baustelle 
einmaliger Grundanstrich und zweimaliger Deckanstrich 
mit den bleifreien Farben: Schuppenpanzerfarbe von Dr. 
Graf & Co., Berlin, Ferrubronfarbe von C. Gartzke in 
Berlin, Bessemerfarbe von Rosenzweig & Baumann in 
Cassel, Farbe Chrotogen von Münch & Röhrs in Berlin, 
ees der Glasuritwerke von M. Winkelmann in Ham- 
ug, Kiehn & Warmuth in Dresden. 


viermalig 


desgl. 


desgl. 


desgl. 


desgl. 


desgl. 


— 


Je 3 Bleche mit den verschiedenen Farben 
gestrichen waren 8 Wochen hindurch 
den außerordentlich starken Gasen in der 
Mischeranlage der Friedrich-Alfredhiitte 
zu Rheinhausen-Friemershausen zu Ver- 
suchszwecken ausgesetzt. Diese 6 ver- 
schiedenen Anstriche bewährten sich 
gleich gut und wurden behufs Durch- 
führung von Versuchen im großen bei 
den 27 verschiedenen Überbauten der 
Rheinbrücke verwendet. 

Der Preis für Anstrich ist in den Preisen 
für Lieferung der Eisenkonstruktionen 
mit enthalten. 


Kosten für den dreimaligen Anstrich 0,50 M für 1 m? 
oder etwa 7,50M für 1t Eisen. Dauer 3 bis 5 Jahre; 


| wenn die Eisenteile jedoch den Rauchgasen stark aus- 
gesetzt sind, 1 bis 3 Jahre. 


Die Verzinkung, 


die aber nur für einzelne be- 


| 
| 
| sonders stark angegriffene Bauteile in Frage kommt. Bei 
| gut verzinkten Teilen sind Zerstörungen bisher nicht 


beobachtet worden. 


| 


Vielleicht empfiehlt sich auch die Anbringung einer 
Schutzdecke unter der Eisenkonstruktion, die den Zu- 


(mitt: der Rauchgase verhindert. 


I. 8. Rostschutzmittel. 


12. Kattowitz: 

Die eisernen Überbauten werden zumeist mit Spezial- 
farben gestrichen, wie: Schuppenpanzerfarbe von Dr. 
Graf & Co. in Berlin, Bessemerfarbe (Marke Ambos) der 
Fabrik von Rosenzweig & Baumann, Ferrubron von den 
Ferrubronfarbwerken Ernst Gartzke, Berlin. 

Die Kosten für die genannten Farbanstriche stellen 
sich auf 40—60 Pf. für 1 m*. An den Bauwerken, die sehr 
stark den Einwirkungen der Rauchgase ausgesetzt sind, 
hält sich der Anstrich nur bis höchstens drei Jahre, bei 
den übrigen Überbauten dagegen etwa 4 bis 6 Jahre. 

Bei einigen Eisenbauten ist aufgefallen, daß die 
den Lokomotivgasen stark ausgesetzten Anstrichflächen, 
wie auch das darunter befindliche Eisen ein blätter- 
artiges Aussehen haben. Aus diesem Umstande läßt 
sich schließen, daß der Anstrich weniger durch che- 
mische Einwirkungen der in den Rauchvasen befind- 
lichen schwefligen Säure leidet, als vielmehr durch 
mechanische Einflüsse, dergestalt, daß die aus den Schorn- 
steinen ausgeworfenen, zum Teil noch glühenden Kohlen- 
und Schlackenteilchen mit großer Heftiskeit gegen 
die Eisenkonstruktionen geschleudert werden und die 
Farbhaut durchlöchern. Die an dem Eisen hängenblei- 
benden Teilchen fördern dann die Rostbildung, sodaß der 
zerstörte Anstrich aussieht, als ob er mit einem Sand- 


strahlgebläse bearbeitet worden wäre, da Kohlenschlacke 


Eisen bekanntlich stark angreift. 


Mit der Farbe: Dr. Roth’s Inertol der Firma Paul 
Lechler in Stuttgart ist vor zwei Jahren ein Versuch 
cemacht worden. Bei dieser Farbe sind nach der bis 
jetzt zweijährigen Versuchsdauer noch keinerlei Schäden 
an dem Anstrich zu bemerken gewesen. Er hat sogar 
noch seinen ursprünglichen Glanz behalten, sodaß zu 
erwarten steht, daß der Anstrich noch weitere drei Jalıre 
aushalten wird. Die Kosten für den zweimaligen An- 
strich der Farbe, einschließlich Material, haben sich auf 
etwa 52 Pf. für das m? gestellt. 

An einem Bauwerk wurde zum Schutze des Eisen- 
baues gegen die Angriffe der Rauchgase gebogenes, 
verzinktes 11/2 mm starkes Wellblech angebracht. Nach 
fünfjähriger Dauer war die Hälfte an mehreren Stellen 
durchgerostet und mußte erneuert werden. Die Er- 
neuerungskosten betrugen über 8,8 M für 1 m’. 

13. Königsberg: ` 

In den meisten Fällen genügt zur Verhütung des 
schädlichen Einflusses der Rauchgase gute, reine Ölfarbe 
auf Mennigegrundierung; an sonstigen Farbstoffen wurden 
verwendet: Bessemerfarbe, Ferrubron, Schuppenpanzer- 
farbe, Antipluvial von Dr. Wicke-Tempelhof. 


ten betragen für Farbanstrich von 0,70 M | 
en us eiserne Tafeln und 5—10 M/m? Tafelfläche für hölzerne 


für das m? an aufwärts und richten sich im übrigen 


nach dem Umfang der erforderlienen Gerüste. Wirkungs- | 


dauer mindestens fünf Jahre, bei Verwendung guten 
Materials bis zehn Jahre. 


14. Magdeburg: 

Es wird Ölfarbenanstrich auf Mennigegrundierung 
angewendet. Ein wirklich bewährtes Schutzmittel geren 
die Einwirkung der Rauchgase hat sich noch nicht ge- 
funden. 


Kosten für 1 m? Ölfarbenanstrich etwa 50 bis 80 Pf. 
Wirkungsdauer des Anstriches etwa 5 bis 6 Jahre. 

15. Mainz: 

Außer Ölfarbe sind besondere Rostschutzmittel gegen 
die Einwirkung der Rauchgase nicht verwendet worden. 

1 m? dreimaliger Anstrich Kostet: etwa 0,70 bis 
0,90 M. Der Anstrich schützt etwa 3 bis 7 Jahre, je 
nach Bauart und Lage der Eisenteile. 

16. Münster: 

Durehgängig wird nur Mennige- und Olfarben- 
anstrich angewendet. 

Kosten für 1 m? bis zu 1 M. Die Dauer des An- 
striches hängt davon ab, im welchem Maße die Rauch- 
gase auftreten. Die Erneuerung des Anstriches kann 
auch alljährlich erforderlich werden. 

17. Posen: 

Gegen die Einwirkung von Rauchgasen haben sich 


Anstriche mit Graf'scher Schuppenpanzerfarbe und 
Ferrubronfarbe bewährt. 


Die Kosten hierfür betragen 0,85 M für 1 m° 
Eisenbau, oder 5,50 M für die Tonne Eisengewicht. 
Die Wirkungsdauer ist fünf Jahre. 

18. Stettin: 

Alle gegen die Einwirkung von Rauchgasen auf 
Eisenbauten bisher angewandten besonderen, vielfach mit 
übertriebener Reklame angepriesenen Schutzmittel haben 
sich nicht bewährt. Am besten schützt noch der An 
strich mit guter Ölfarbe. 


1 m? zweimaliger Ölfarbenanstrich stellt sich auf 
0,75 M. Die Wirkungsdauer beträgt etwa fünf Jahre. 

19. Sachsen: 

Eisenbauten über Eisenbahngleisen sind durch gute 
Ölfarbenanstriche, Anstriche mit Siderosthen, Schuppen- 
panzerfarbe, Ferrubron geschützt worden. 


Unter den unmittelbar von den Rauchgasen der 
Lokomotiven getroffenen Teilen des Eisenbaues sind 
in neuerer Zeit mit gutem Erfolge Rauchschutztafeln 
aus Eisenblech, besser aus Holz angebracht worden. 
Die Holzflächen erhielten einen feuersicheren Anstrich 
(Flammentod von Dr. Zeidler-Nürnberg, Durabisol von 
Simon-Dresden). 

Die Kosten der nachträglich im Betriebe angebrachten 
Tafeln schwanken zwischen 19 M/m? Tafelfläche für 


Tafeln einschl. Befestigung. Eiserne Tafeln hae 2 
8—10 Jahren durch. Hölzerne Rauchschutztafeln balten 
länger. 
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20. Schwerin: 


— 


oftmaliges Nachbessern des Anstriches, sowie die An- 


Gegen die Einwirkung von Rauchgasen hat sich ` ordnung von Rauchschutzblechen am zweckmäßigsten. 


ein zweimaliger Anstrich mit Bessemer-Farbe oder mit 
Graf’scher Schuppenpanzerfarbe bewährt. 

Die Kosten für zweimaliges Streichen betragen für 
1 m? bei Verwendung von Bessemer-Farbe 0,60 M, 
Graf’scher Schuppenpanzerfarbe 0,72 M. Die Wirkungs- 
dauer ist bei beiden Farben etwa 5 Jahre. 


21. Württemberg: 
Zum Schutz von Eisenbauten, die nahe über stark 


befahrenen Bahngleisen liegen, gegen die Einwirkung 
der Rauchgase haben sich besondere, an die Eisenbauten 
angehängte und leicht abnehmbare, etwa 1 m breite 
Schutzdecken wirksam erwiesen, die teils aus dünnem 


| e . 
Erwähnenswert ist ein Versuch, 


| 


Kisenblech mit Winkeleisenrahmen, teils neuerdings ver- | 


suchsweise aus Eisenralhmen mit Bimsbetondecke bestehen. 
Die üblichen Brückenanstrichfarben vermögen den Rauch- 
gasen nur dann einige Jahre zu widerstehen, wenn der 
Bahnverkehr gering ist. Untrhebliche Nachteile der 
Schutzdecken sind die Vermehrung des Eigengewichtes, 
sowie die Erschwerung der Zugänglichkeit und des 
Luftwechsels. 

Das laufende Meter Rauchschutzdecke von 1 in Breite 
aus Eisenblech kostet 21 M, aus Eisenbeton mit eisernen 
Aussteifungsrahmen 17 M. 

Die Rauchschutzdecken aus Eisenlieciht müssen über 
(leisen mit starkem Verkelir nach 4—5 Jahren erneuert 
werden. Über die Liegedauer der Eisenbetondecken 
liegen noch Keine Erfahrungen vor. 

22. Aussig-Teplitz: 

Der Schutz gegen die Einwirkung von Rauchrasen 
wird durch die sorgfältige Erhaltung des Anstriches deı 
Eisenteile bewirkt. Die Anstrichausbesserungen werden 
gelegentlich der jährlichen Untersuchungen der Brücken 


vorgenommen. 
23. Eisenbahnministerium: 
Bei eisernen Tragwerken, die Eisenbahnen in der 
freien Strecke überbrücken, haben sich im allgemeinen 
die üblichen Farbenanstriche (doppelter Grundanstrich 


0,80 bis 1,20 K für das m? Anstrichfläche; 


Gë 


EE 


mit Bleimennige, zweimaliger Deckanstrich) als bestes 


Schutzmittel erwiesen. Hierbei ist die Dauerhaftigkeit 
der Anstriche mit den sogenannten „Platinfarben“, das 
sind Bleiweißfarben mit Zusätzen von kohlensaurem 
Kalk und Eisenpulver, zumeist viel nachhaltiger, als 
die der gewöhnlichen Olfarbenanstriche. Ein Farben- 
anstrich wird umso dauerhafter sein, je reiner und 
trockener die gestrichene Fläche ist, und je mehr die 
Farbe in die Poren der Streichfläche eindringt, weshalb 
das maschinelle Entrosten und Streichen, womit im 


Auch ist bei Bauten, die den Rauchgasen besonders 
stark ausgesetzt sind, das längere Verweilen der Loko- 
motiven unter den eisernen Tragwerken tunlichst zu 
vermeiden. Schutztafeln aus Drahtglas haben sich nicht 
bewährt, weil sie dem Einflusse der Wärme nicht 
Widerstand zu leisten vermögen. Für Rauchschutzbleche, 
die aber einen vollständigen Schutz nicht ge- 
währen, da der Lokomotivrauch doch zu den oberen 
Bauteilen gelangt, haben sich noch verhältnis- 
mäßig am besten verzinkte Wellbleche bewährt. 

der mit dem Anstrich 
von unverzinkten Wellblechen gemacht wurde. Sie 
erhielten zunächst beiderseits einen Miniumanstrich. 
Unmittelbar darauf wurde auf der dem Rauche aus- 
gesetzten Seite auf diesen Miniumanstrich feiner 
scharfer Sand gestreut, der nun eine bessere Haftung 
für den folgenden, nach vollständigem Trocknen des 
Miniumanstriches hergestellten Anstrich mit Zement- 
milch ermöglichte. Bisher hat sich dieser Anstrich gut 
bewährt, doch kann über seine Dauer bei der Kürze 
seiner Verwendung noch kein Urteil abgegeben werden. 

Für Bauten mit in Beton gebetteten Walzträgern 
oder Schienen war es am zweckmäßigsten, die unteren 
Flanschen nicht mit Ölfarbe, sondern mit Zementmilch an- 
zustreichen und sie dann mit einer etwa 2 cm starken 
Zementmörtelschicht zu bekleiden. 

Die Kosten der Ölfarbenanstriche schwanken zwischen 

; die Kosten 
der verzinkten Wellbleche stellen sich auf 20 bis 30 K 
für das m? fertiger Eindeckung. 

Die Wirkungsdauer der Anstriche hängt, abgesehen 
von den lokalen Witterungsverhältnissen, ganz wesent- 
lich von der Höhenlage der Bauten über Schienenober- 
kante ab und schwankt zwischen 3 bis 6 Jahren. 
Wellbleche bei Überführungen in Stationen bedürfen 
oft schon nach sehr kurzer Zeit der Erneuerung. 

24. Ungarn: 

Ein vollkommen entsprechendes Schutzmittel wurde 
bisher nicht gefunden. Die Eisenbauten, die den Rauch- 
gasen ausgesetzt sind, werden häufig, jede 2—3 Jahre, 
mit gutem Ölanstrich angestrichen. Dadurch wird er- 
reicht, daß die Zerstörungen infolge der Einwirkung 
der Rauchgase nur langsam fortschreiten. 

Vergleichende Versuche, die seit mehr als 10 Jahren 


mit mehreren Spezialfarben vorgenommen wurden, haben 


Jahre 1910 an einer Brücke über dem Bahnhof Wien- ` 


Hauptzollamt ein Versuch gemacht wurde, den 
besten Erfolg verspricht. Bei Eisenbauten, die dem 
unmittelbaren Auspuff der Lokomotiven ausgesetzt sind, 
erscheint noch immer eine häufige Nachprüfung und ein |; 


ergeben, daß die Anstriche mit den der Erprobung 
unterzogenen Spezialfarben dem gewöhnlichen Ölanstrich 
mit Mennigegrundierung durchaus nicht überlegen sind. 

Bei kleineren Brücken werden, wo dies tunlich, die 
verwendeten gewalzten Träger, sowie die etwa nötigen 


eisernen Säulen mit Beton umhüllt. 
12 
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In neuerer Zeit sind bei eisernen Brückenbauten | nur Olfarbenanstrich angewendet, für den sie cine 
auch Rostschutztafeln aus Eternit-(Asbestzement-) Platten Wirkungsdauer von 3—7 Jahren feststellen. 
angewendet worden, die Erfolg versprechen. 18 Verwaltungen (Bayern, Oldenburg, Breslau, Brom. 

Kosten des Ölanstriches 0,70—1,00 K für das m?; | berg, Elberfeld, Erfurt, Essen, Hannover, Kattowitz, Königs- 
Dauer 2—3 Jahre. berg, Posen, Stettin, Sachsen, Schwerin, Eisenbahnministerium, 


25. Kaschau-Oderberg: Ungarn, Südbahn, Holländ. E.) berichten über die An- 
Keine besonderen Schutzmittel. — Grundanstrich | wendung besonderer Anstrichmittel; drei von ihnen 
mit Mennige und zweimaliger Deckanstrich. — Dauer (Stettin, Ungarn, Holland. E.) erwähnen, daß diese soge- 
des .(nstriches etwa vier Jahre. nannten Rostschutzfarben sich nicht bewährt haben, so 
26. Stidbahn: daß sie den gewöhnlichen Olfarbenanstrich auf Mennige 


Eisenbauten (Brücken und Dächer) sind in letzter grundierung vorziehen und vier Verwaltungen (Bayern, 
Zeit nur mit Dr. Graf’scher Schuppenpanzerfarbe oder Hannover, Kattowitz, Südbahn) stellen fest, daß sich die 
mit Dr. J. Werbers Rostinit gestrichen worden. Be- Wirkungsdauer auch der besonderen Anstrichmittel bei 
sondere Anstriche zum Schutze gegen die Einwirkung | Starker Raucheinwirkung sehr verringert. 
von Rauchgasen werden nicht angewendet. | 7 Verwaltungen (Reichseisenbahnen, Berlin, Kattowitz, 

Die Schienen in rauchstarken Tunneln werden ver- E E Ungar) haben 
suchsweise mit einem Rostschutzmittel „Durand“ ge- ee ay ore en EE 
strichen, wobei eine wesentlich verringerte Rostbildung Eben bec, "ans Hoizbohlen, aus Bisenbeton oder aus 
beobachtetwnrde: Asbestzementplatten angewendet und 4 Verwaltungen 

Der Anstrich mit Dr. Grafscher Schuppenpanzer- es en en Augen) ewan! 
farbe, sowie mit Rostinit (Reinigen von Rost und doppelter ge ee ue cegon Rauchgaso die Verklenlung 
Anstrich) kostet 1 K für 1 m*, der Anstrich mit Durand EE ES 
ungefähr 2 K für 1 m?. 


Die Wirkungsdauer der ersteren Anstriche beträgt Schlußfolgerung. 
bei Einwirkung von Rauchgasen 1—3 Jahre, sonst In den meisten Fällen bildet für die Eisen- 


4—6 Jahre. Durand wird nur einmal bei Schienen- | bauten ein sorgfältig ausgeführter und häufig 
neulage angewendet und ist nach 4—5 Jahren teilweise | erneuerter Ölfarbenanstrich ein ausreichendes 
noch vorhanden. Schutzmittel gegen die Einwirkung der Rauch- 
27. Holländ. E.: gase. Die vorliegenden Erhebungen lassen 
Es wurden verschiedene sogenannte Rostschutzmittel EE darauf schließen, daß die Anwendung der 
versucht; der Anstrich mit Bleimennige und Ölfarbe hat Z. Z. im Handel vorkommenden besonderen An- 


sich jedoch als der wirksamste erwiesen. strichmittel, der sogenannten Rostschutzfarben, 
Kosten des Anstriches etwa 80 Pf. für das mi: gegenüber dem üblichen Ölfarbenanstriche mit 
Dauer etwa 4 Jahre. Mennigegrundierung wesentliche Vorteile hätte. 
28. Niederländ. Stb.: Bei Eisenbauten, die den Rauchgasen in sehr 


starkem Maße ausgesetzt sind, empfiehlt sich dic 
Anbringung von Schutztafeln, die den Zutritt 
der Rauchgase erschweren und die aus ver- 
zinktem oder angestrichenem Hisenblech, aus 
Holzbohlen, aus Eisenbeton oder aus Asbest- 
zementplatten hergestellt werden. Wirksam ist 
auch die Verkleidung der Eisenteile mit Zement- 
mörtel oder Beton. 


Die Eisenbauten, die der Einwirkung von Rauch- 
rasen ausgesetzt sind, werden nicht besonders geschützt. 
Sie werden in der Regel zweimal mit Bleimennige oder 
Eisenmennige und nachher zweimal mit Bleiweißfarbe 
oder Teer gestrichen. 

Kosten der zwei Anstriche mit Bleimennige oder Eisen- 
mennige 0,25—0,50 M, der 2 Anstriche mit Bleiweißfarbe 
0,30—0,50 M, der 2 Teeranstriche 0,20—0,30 M für 1 m”. 

Gewöhnlich werden nur die Bleiweiß- oder Teer- 
anstriche erneuert. Die Wirkungsdauer dieser Anstriche ist 
sehr verschieden, je nachdem sieder Einwirkung der Rauch- 
vase mehr oder weniger ausgesetzt sind. Die Erneuerung | B eri cht 
findet aber wohl spätestens nach 5 oder 6 Jahren statt. 


über die Beantwortungen der Frage 
l Gruppe I, Nr. 9. 
Zusammenfassung. Tunnelausmauerung in Beton. 
7 Verwaltungen (Altona, Magdeburg, Mainz, Münster, | a) Hat sich die Herstellung der Tunnelausmauerune 
Aussig-Teplitz, Kaschau-Oderberg, Niederländ. Stb.) haben | in Beton bewährt, und zwar bei Verwendung 
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I. 9. Tunnelausmauerung in Beton. 


— 


1. von Stampfbeton, 
2. von Betonkunststeinen? (Angabe der verwen- 
deten Zementart). 
b) Welche Erfahrungen liegen über das Anstreichen 
der Betonflächen mit den verschiedenen Schutzmitteln 
gegen die Zerstörung des Betons durch Säuren der 


Lokomotivgase vor? 


Berichterstatter: K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft. 


Diese Frage wurde von 13 Verwaltungen (Baden, 
Bayern, Reichseisenbahnen, Altona, Breslau, Cassel, Frankfurt, 
Sachsen, Württemberg, Eisenbahnministerium, N.-Ö. Landes- 
bahnen, Südbahn) wie folgt beantwortet: 

1. Baden: 

Stampfbeton wurde bis jetzt nur in den Fundamenten 
der Tunnelgewölbe verwendet, 

Betonkunststein (bis 0,3 m Stärke im Gewölberücken) 
Mischung 7 Teile Kies, 1 Teil Portlandzement, hat sich 
gut erhalten. 

2. Bayern: 

In Beton ist bisher nur ein Tunnel von 39 m Länge 
hergestellt worden. Es wurde hierbei seitliche Ver- 
drückung des Betonkörpers befürchtet und dieser deshalb 
durch Eiseneinlagen aus Winkeleisen davor bewahrt. 
Der Tunnel hat sich bisher tadellos gehalten. 

Ein weiterer Tunnel aus Stampfbeton kommt in 
nächster Zeit zur Ausführung. 

3. Reichseisenbahnen: 

Erfahrungen liegen noch nicht vor. Stampfbeton 
und Betonkunststeine sind versuchsweise in geringem 
Umfange für Tunnelmauerwerk angewendet worden. 

Die Tunnelstrecke befindet sich noch nicht im Betrieb. 

4. Altona: 

Im Frühjahr 1910 wurde ein Tunnel aus Stampf- 
beton hergestellt. Die Tunneldecke aus Stampfbeton 
zwischen Differdinger I Eisen. 

Mängel dieser Bauart haben sich bisher nicht gezeigt. 

Tunnelausmauerung in Betonkunststein ist nicht 
ausgeführt. 

5. Breslau: 

Im hiesigen Direktionsbezirk ist nur die Erneuerung 
des Schönhuter Tunnels zwischen Dittersbach und Fell- 
hammer in den Jahren 1909 und 1910 in Stampfbeton 
mit Eisenkonstruktions-Einlage ausgeführt. Diese Art 
der Ausführung hat sich bisher bewährt. Ein endgültiges 
Urteil läßt sich jedoch in der kurzen Beobachtungszeit 
nicht abgeben. 

Tunnelausmauerungen in 
nicht ausgeführt. 

6. Cassel: 

Eine Tunnelausmauerung vollständig aus Beton wurde 
im hiesigen Direktionsbezirk nicht ausgeführt. Hingegen 
sind in dem im Herbst 1908 vollendeten in der eingleisigen 
Strecke Wabern — Wildungen gelegenen 173 m langen 


Betonkunststein wurden 
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Wegaer Tunnel die Widerlager und das Sohlengewölbe 
aus Stampfbeton hergestellt, während das Gewölbe aus 
dolomitischem Kalkstein in Wasserkalkmörtel gemauert 
ist. Der Tunnel führt in seiner ganzen Länge durch 
die unteren Schichten des Buntsandsteines. Der Sand- 
stein ist durchweg sehr mürbe und weich, von rotbrauner 
bis hellroter Farbe und dtinn geschichtet. Die Schichten 
erreichen eine Stärke von höchstens 30 cm. Das Gebirge 
ist sehr druckhaft, sodaß in der ganzen Länge des Tunnels 


| Sohlengewölbe ausgeführt sind. Der Wasserandrang ist 


ziemlich stark. Die Widerlager sind direkt an das Gebirge 
betoniert und haben an der schmalsten Stelle eine Breite 
von 80 cm und bei starkem Gebirgsdruck eine Breite 
von 100 cm erhalten. Das Mischungsverhältnis des Betons 
betrug 1:6 (1 Teil Zement und 6 Teile Kies.) Die Her- 
stellung der Widerlager erfolgte in Zonen von 6 m Länge 
und die Fertigstellung einer Zone in 1'/2 Tagen. Nach 
Ausschalung der Widerlager wurde alsbald mit der 
Ausführung des Gewölbes begonnen, während das Sohlen- 
gewölbe erst nach Vollendung des ganzen Tunnels in 
einer Stärke von 60 cm im Mischungsverhältnis 1 : 10 
(1 Teil Zement und 10 Teile Kies) eingestampft wurde. 

Das Gewölbe wird durch seitliche längs der Wider- 
lager im Gefälle 1:10 angeordnete Betonrinnen ent- 
wässert. Die Weiterführung des Wassers geschieht zum 
kleineren Teil durch 10 cm weite Drainröhren, die in 
Entfernungen von 3 m am Kämpfer zu Tage treten, zum 
größeren Teil durch senkrechte im Widerlager entlang 
führende Kanäle, von wo aus das Wasser mittels Drain- 
röhren nach dem in der Tunnelachse angeordneten Sohlen- 
kanal abgeleitet wird. | 

Die Ausführung hat sich bis jetzt gut bewährt, 
Risse oder Spuren einer Setzung des Tunnels haben sich 
nicht gezeigt. 

Tunnelausmauerungen unter Verwendung von Beton- 
kunststeinen bestehen im hiesigen Direktionsbezirke nicht. 


7. Frankfurt: 

Die Herstellung der Tunnelausmauerung aus Stampf- 
beton hat sich bei einem 100 m langen Tunnel bei den 
Widerlagern bewährt, bei dem Gewölbe dagegen nicht, 
und zwar aus nachstehenden Gründen: 

Das durchfahrene Gebirge besteht aus größeren und 
kleineren Weiß- und Graukalkblöcken, welche teils lose 
in Lehm und Letten eingebettet waren, teils aber auch 
geschlossen lagerten. Infolge dieser Unregelmäßigkeit 
ließ sich das Tunnelprofil nicht regelrecht ausbrechen, 
die einzelnen Blöcke lösten sich und es entstanden sowohl 
seitlich, als auch in der Decke größere Hohlräume, die 
ausgepackt werden mußten. 

Bei den Widerlayern ließen sich die Stampfarbeiten 
ordnungsmäßig ausführen. Die beim Stampfen hinderlichen 
Hölzer, auch die Auspackhölzer der Hohlräume, konnten 
noch zeitig entfernt und die Hohlräume selbst mit Steinen 
ausgepackt oder auch mit Beton ausgestampft werden. 
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Bei dem Gewölbe war es dagegen fast unmöglich, Bei dem im Gang befindlichen Umbau des älteren 
die Stampfarbeiten auszuführen. Der Verbau konnte | zweigleisigen Tunnels einer viergleisigen Strecke bei 
nicht mehr zeitig genug entfernt werden, so daß sich | Stuttgart wird für die Widerlager sowie das Sohlen und 
die Arbeiter kaum bewegen konnten. Das Entfernen | Deckengewölbe Stampfbeton 1:6 aus Portlandzement, 
des Packholzes aus den Hohlräumen, besonders aus | Mainsand und Kalksteinschotter verwendet, dessen Druck- 
denen in der Decke, bereitete die größten Schwierigkeiten. | festigkeit nach 28 Tagen 300 kg/cm? beträgt. 

Auch das Auspacken und Ausstampfen der Hohlräume | Im Deckengewölbe wird die innere Leibung mittels 
ließ sich nicht mehr ordnungsmäßig ausführen. | einer schon beim Einstampfen einzubringenden fetten 

Nach diesem Ergebnis wurde dann auch nach Fertig- | und dichten Zementmörtelschicht 1:2 gegen die Rauch- 
stellung einer Zone von 8 m Länge von einer weiteren | gase geschützt. 

Ausführung des Gewölbes in Stampfbeton Abstand ge- 10.  Eisenbahnministerium: 

nommen und die Ausführung in Ziegelsteinen angeordnet. Die über die Tunnelmauerung aus Beton bis jetzt 

Für die Widerlager wurde Stampfbeton beibehalten. vorliegenden Erfahrungen lassen ein abschließendes Ur- 
Die Mischungsverhältnisse waren: teil noch nicht zu. 
für Widerlager 1 Zement, 3 Sand, 7 Steinschlag ` ` go viel kann aber heute schon gesagt werden, daß 
„ Gewölbe Is 3 » 4 n | en Verwendung des Betons als Verkleidungsmauerwerk 
Nach. den hier gemachten Erfahrungen ist die Aus- sie sie im allgemeinen Anstinde nicht ergeben haben, 


führung der Tunnelgewölbe in Stampfbeton nur bei Toe die Tunnelmauerung aus Beton im nassen, 
ciinstiven Gebirgsverhältnissen angebracht, bei denen sich ` druckreichen oder stark wasserführenden Gebirge besser 
das Profil ziemlich revelrecht ausbrechen läßt, die Keinen | zu vermeiden oder nur unter gewissen Voraussetzungen 
starken Ausbau erfordern, und wo Kein Wasser zu erwarten | (Anwendung der richtigen Tunnelbau-Methode, Anwendung 
ist, da eine Abdeckung nicht aufgebracht werden kann. | eines eisernen Einbaues) zu empfehlen ist. An einzelnen 

8. Sachsen; Fällen sind zu erwähnen: 

Die Tunnclausmauerung aus Stampfbeton hat sich Innerhalb des Zeitraumes 1905 bis 1909 wurde auf 
im allgemeinen bewährt, d. h. es sind Instandsetzungs- ' der Linie Olmütz— Troppau die Verkleidung von Tunnel- 
arbeiten nicht nötig geworden. Solche Ausmauerungen | gewölben mit Beton in einer Länge von 65 m durch 
sind aber stark wasserdurchlässig, sodaß sich im Winter | geführt. Das Gestein war vorwiegend Grauwackenschiefer; 
im Innern des Tunnels lange Eiszapfen bilden, die | der Beton war im Verhältnis 1:2Vs: 4 gemischt. Für 
abyestoßen werden müssen. die Gewölbewiderlager wurde Bruchsteinmauerwerk in 

Es ist daher eine äußerst sorgfältige Abdeckung | Portlandzementmörtel verwendet. Mängel sind bisher 
des Mauerwerkes mit wasserundurchlässigem Materiale | nicht aufgetreten. 
erforderlich. In den Tunneln der Linie Aßling— Triest wurden 

Ausmauerungen mit Betonkunststeinen sind nicht sowohl Stampfbetongewölbe als auch Stampfbetonwider- 
ausgeführt worden. lager ausgeführt. Während der kurzen Zeit des Bestandes 

9. Württemberg: dieser Linie (etwa 6 Jahre) haben sich noch keine An- 

Bei den im Jahr 1889 hergestellten eingleisigen | stände ergeben. Lediglich in einem schlecht gelüfteten 
"Tunneln der Hauptbahn Tuttlingen — Sigmaringen, ferner | Tunnel, dem Bukovo-Tunnel, sind in jüngster Zeit an 
bei dem im Jahr 1909 erbauten eingleisigen Schloßberg- | nässenden Stellen, knapp unter Kämpferhöhe des First- 
tunnel der vollspurigen Nebenbahn Tübingen—Herrenberg | gewölbes, Aufweichungen des Widerlagerbetons im Aus- 
wurden die Fundamente und die Widerlager aus Stampf- | maße von 1m? und in einer Tiefe bis etwa 10 cm auf- 
beton 1:10, die Gewölbe aus Betonkunststeinen 1:8 | getreten. Diese dürften von der Durchsickerung des 
unter Verwendung von Portlandzement hergestellt. Die | an dieser Stelle hinter dem Widerlagermauerwerk an- 
Bauweise hat sich selbst bei großem Gebirgsdruck und | gesammelten Wassers unter gleichzeitiger Einwirkung 
starkem Wasserzudrang bewährt. der Säuren der Lokomotivgase herrühren. 

Bei dem im Jahr 1900 erbauten eingleisigen Lerchen- Bei der Unterfahrung des Rankgrabenmurbettes im 
bergtunnel zwischen Heilbronn Südbahnhof und Haupt- | Zuge der Linie Amstetten— Pontafel wurde die Tunnel- 
bahnhof sind die Widerlager aus Stampfbeton 1:10, | ausmauerung in Stampfbeton und zwar auf eine Länge 
das Gewölbe aus Backsteinen gleichfalls mit gutem | yon 200 m durchgeführt. Die Ausbetonierung trockener 
Erfolg ausgeführt, Ringe und solcher mit geringem Wasserzulauf erfolgte 

Bei gipshaltigem Gebirge ist durch gute Abdichtung | anstandslos; in den nassen Partien wurden Betonkunst- 
und Entwässerung zu verhindern, daß das kohlen- und ` steine in Portlandzement verwendet. Mit Rücksicht auf die 
schwefelsäurehaltige Wasser in den Beton eindringt und | kurze Zeit des Bestandes (seit dem Jahre 1910) liegen noch 
ihn angreift. : | keine Erfahrungen über das Verhalten der Mauerung vor. 
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Im Jahre 1910 wurde ein 8 m langer Ring des 


im Zuge der Linie Eisenstein — Pilsen gelegenen Mill- 
ecker-Tunnels in Eisenbeton (Schienen- und Drahtein- 
lagen) ausgeführt. Diese Bauart, die vor allem nur 
einen geringen Tunnelausbruch erfordert, dürfte sich 
trotz der geringen Herstellungskosten gut bewähren, da 
durch das Ausstampfen des Profils ein vollkommen 
dichter Anschluß des Tragwerkes an das Ausbruch- 
profil erzielt worden ist. 

Sehr ungünstige Erfahrungen wurden beim Bos- 
rucktunnel gemacht, dessen Widerlagerfundament und 
Sohlenkanal in Stampfbeton ausgeführt wurden. Dieses 
Mauerwerk ist im Innern an einzelnen Stellen zersetzt, 
das Bindemittel ist vollkommen aufgeweicht. Auf das 
reichlich zuflieBende Wasser, das bei der Betonher- 
stellung verwendete schlechte Schottermaterial, dann 
auf den Einfluß der Rauchgase ist das ungünstige Ver- 
halten des Betonmanerwerkes zurückzuführen. 


Betonkunststeine wurden nur in vereinzelten Fällen 
verwendet; mit Rücksicht auf die kurze Zeit kann über 
das Verhalten kein Urteil abgegeben werden. 


11. N.-Ö. Landesbahnen: 

Verwendung von Portlandzementstampfbeton für 
Tunnelausmauerungen ist seit dem Jahre 1905 im Gange, 
und zwar bis jetzt mit gutem Erfolve. Betonkunststeine 
werden nicht angewendet. 

12. Ungarn: 

Auf unseren Linien haben wir Tunnelausmauerungen 
in Beton nur dort ausgeführt, wo kein bedeutender 
Lebirgsdruck auftrat. 


Hierbei wurde sowohl für die Widerlager, als für die 
Gewölbe ausschließlich Stampfbeton verwendet. Die 
Betonausmauerungen haben sich gut bewährt. 

Betonkunststeine sind für die Ausmauerung bisher 
nicht verwendet. 

13. Stdbahn: 

Die Ausmaucrung, sowohl in Stampfbeton als auch 
in Betonkunststeinen aus Portlandzement, hat sich in 
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trockenen und gut gelüfteten Tunneln der Semmering- ` 


strecke im allgemeinen bei Erneuerung der Mauerung 
gut bewährt. 


Nur die Gewölbeteile der in starken Steigungen 
liegenden Tunnel werden oberhalb des Lokomotivauspuffes 
durch Säuren der Rauchgase angegriffen und die Kunst- 
steine bröckeln ab. 

In nassen und schlecht gelüfteten Tunneln sind 
stärkere Abblätterungen des Betons besonders in der 
Gewölbekappe festzustellen. Für solehe ‘Tunnel oder 
Tunnelteile kann daher die Herstellung der Ge- 
wölbekappe aus Stampfbeton oder aus Betonkunststeinen 
nicht empfohlen werden. 


— 


Zusammenfassung. 

Zu a. Nur 5 Verwaltungen (Bayern, Altona, Cassel, 
Württemberg, N.-Ö. Landesbahnen) haben Stampfbeton bei 
kleineren Tunnelbauten mit uneingeschränkt gutem Er- 
foly angewendet. 

Eine Verwaltung (Frankfurt) hat in druckreichem, 
unregelmäßigem Gebirge bei der Gewölbeherstellung solche 
Erschwernisse erfahren, daß weiterhin nur die Widerlager 
in Stampfbeton zur Ausführung kommen. 

Drei Verwaltungen (Frankfurt, Sachsen, Eisenbahn- 
ministerium) machen auf die durch Wasseraudrang hervor- 
gerufene Gefährdung des Betons bei der Herstellung 
und im Betrieb aufmerksam. 

Eine Verwaltung(Ungarn) erachtet die Anwendung von 
Stampfbeton nur in druckschwachem Gebirve für zulässig. 

Eine Verwaltung (Südbahn) hat Stampfbeton nur 
bei Erneuerung der Mauerung in bestehenden Tunneln 
mit Vorteil angewendet. 

Drei Verwaltungen (Baden, Württemberg, Südbahn) 
haben Betonkunststeine mit günstigem Erfolge angewendet, 


' eine Verwaltung (Reichseisenbahnen) hat Betonkunststeine 
nur versuchsweise 


in cinem dem Betrieb noch nicht 
übergebenen Tunnel und eine Verwaltung (Eisenbahn- 
ministerium) erst so Kurze Zeit in Verwendung, daß noch 
keine Erfahrungen berichtet werden können. 

Zu b. Alle vorangeführten Verwaltungen mit Aus- 
nahme der Südbahn beantworten diese Frage damit, daß 
Anstriche der Betonflächen zum Schutze gegen die 
Einwirkung der Rauchgase bis jetzt nicht erforderlich 
waren, da eine schädliche Einwirkung nicht beobachtet 
wurde. 

Die Südbahn gibt an, daß als Schutzmittel gegen 
die Zerstörung des Betons durch die Rauchgase An- 
striche mit Wasserglas, Preolit und Fluat angewendet 
wurden. Die gestrichenen Stellen zeigten nach 3 Jahren 
ein gutes Aussehen und nur schwache Abwitterungs- 
erscheinungen. Besonders hat sich Fluat als Ober- 
flächenschutz bewährt. 


Schlußfolgerung. 


Die Verwendung von Stampfbeton für Tunnel- 
mauerunghatsichinvielen Fällen unter günstigen 
Verhältnissen, druckschwachem Gebirge, das 
einen regelmäßigen Ausbruch zuläßt, bei ve- 
ringem Wasserandrang usw. gut bewährt. 

3etonkunststeine sind nur in vereinzelten 
Fällen und mit gutem Erfolge angewendet worden. 

Gegen schädliche Einflüsse der Lokomotiv- 
Rauchgase wurde vereinzelt ein Fluatanstrich 
mit Vorteil angewendet. 

Ein abschließendes Urteil kann über die 
ganze Frage noch nicht abgegeben werden. 
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I. 10. Tunnelentwässerung. 


Bericht 


über die Beantwortungen der Frage 
Gruppe I, Nr. 10. 
Tunnelentwässerung. 

Welche Vorkehrungen haben sich für die Ent- 
wässerung des 'Tunnelmauerwerkes unter verschiedenen 
geologischen Verhältnissen des Gebirges als wirksam er- 
wiesen, und zwar | 

a) beim Neubau von Tunneln 
a) hinsichtlich der Herstellung der Ausmanerung 
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verwendet. Diese Abdeckungsart scheint sich zu be- 
währen. Außerdem ist versucht worden, die Abdeckung 


- durch wasserdichte Herstellung des Gewölbemauerwerks 


= entbehrlich zu machen. 


durch Anmauerung der Widerlager an das 
Gebirge und durch Steinauspackung oder Aus- 


füllung der Hohlräume über dem Gewölbe mit ` 


Stampfbeton ? 
Iw 
mit Asphaltfilz, Blechen und dergl.? 
b) bei bestehenden Tunneln unter nachträglicher Ein- 
bringung von Dichtungsmitteln oder Einspritzung 
von Zementmörtel? 


Berichterstatter: (ieneraldirektion der Eisenbahnen in Elsaß- 
Lothringen. 


Zu a. Über den ersten Teil der Frage, betreffend 
Tunnelentwässerung beim Neubau haben sich 16 Ver- 
waltungen (Baden, Bayern, Reichseisenbahnen, Breslau, Cassel, 
Cöln, Elberfeld, Erfurt, Essen, Frankfurt, Sachsen, Württem- 
berg, Aussig- Teplitz, Eisenbahnministerium, N.-Ö. Landes- 
bahnen, Ungarn) geäußert. 

1. Baden: 

Zu a. Die Widerlager werden an das Gebirge an- 
gemauert, die Hohlräume über dem Gewölbe werden mit 
grobem Kies oder mit Bruchsteinen ausgepackt. 

Zu 3. Der Gewölberücken wird mit Bleiplatten 
und diese mit Tektolith abgedeckt. Als Unterlage dient 
ein 5 cm starker Zementglattstrich. Bei starkem Wasser- 
andrang wird über der Tektolithabdeckung eine dritte 
Schicht aus Asphaltfilzplatten vorgesehen. 

2. Bayern: 

Die Widerlager werden an das Gebirge angemauert, 


der Gewölberücken wird mit einer 9 cm starken Mörtel- | 


schicht aus Schwarzkalk oder Zement überzogen. Die 
Hohlräume über dem Gewölbe werden mit Steinen aus- 
yepackt. 

8. Reichseisenbahnen: 


Zu a. Die Widerlager werden angemauert und 


die Hohlräume tiber dem Gewölbe neuerdings mit Stampf- ` 


beton ausgefüllt. Diese Ausführung hat sich bisher be- 
währt. Endgültige Erfahrungen liegen indessen noch 
nicht vor. 

Zu 3. Die Abdeckung mit Asphaltfilzplatten hat 
Sich nicht als wirksam erwiesen. Neuerdings werden 
vollständig einbetonierte Blechtafeln zu Abdeckungen 


3) hinsichtlich Abdeckung des Gewölberückens Ä 


Natürliche Steine (Sandsteine) 
haben sich im allgemeinen nicht als vollkommen wasser- 
undurchlässig erwiesen. Sie werden daher neuerdings 
durch Klinker ersetzt. Um die Fugen wasserdicht her- 
zustellen, wird sehr fetter Zementtraßmörtel (1 Teil Zement 
auf 1 Teil Traß auf 3,5 Teile Sand) verwendet. Aus- 
reichende Erfahrungen über die Bewährung dieser Bau- 
weise liegen noch nicht vor. 
4. Breslau: 
Zu o, Die Hohlräume hinter den Widerlagern und 
dem Gewölbe werden gewöhnlich mit welter- 
In einem Falle sind 


über 
bestindigen Steinen ausgepackt. 


Sunnelguerschnitte. 


‚Ziegelflachschicht 
in Zementmörfel. 


Ziageimsuerwerk. 


Entwässerung ber 
starkem Wasser 
endrenge. 


die Hohlräume über dem Gewölbe mit Magerbeton aus- 
gefüllt worden. Beide Bauweisen haben sich bewährt. 
Bei Wasserandrang wird die Entwässerung nach den 
Abbildungen 1 und 2 ausgeführt und das Widerlager 
in der Regel satt an das Gebirge angemauert. 


Abbildung 3. Zu 3. Zur 
„prender Fos 

EEE AR Abdeckung 

4 FESR KP 5 . 
Fg eg A ? wird Tektolith 
Kz LE; Stee A ONG s i le 
Fr ; Mu. Ls. auf einem 2 bis 
§ ee N % 3 cm starken 
i A $ Zementestrich 

a 


(Abb. 1 und 2) 
oder unmittel- 


bar auf dem 
An Whe Beton des Ge- 
Tehtehtschich. ee Ba File P wölbes( Abb.3) 


verlegt. Zum Schutze des Tektoliths dient eine Ziegel- 
flachschicht. 

5. Cassel: 

Zu a. Die Widerlager werden an das Gebirge at- 
gemauert, die Hohlräume über dem Gewölbe mit Bruch- 
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steinen ausgepackt. Hinter den Nischenwänden werden 10. Frankfurt: 

in Entfernungen von etwa 20 m senkrechte Abfallschächte ` Zu a. Die Anmauerung der Widerlager an das 
angeordnet, in die das in Widerlagerhöhe durch mindestens , Gebirge hat sich nieht bewährt. Zwischen Widerlager 
50 cm breite Betonrinnen gesammelte Wasser abgeleitet | und Gebirge wird gewöhnlich ein Raum von 10 bis 15 cm 
wird. Die Abfallschächte münden in einen Schlammfang. | freigelassen und mit Steinen ausgepackt. Ein Ausfüllen 
Durch einen Querkanal gelangt das Wasser von hier in , der Hohlräume über dem Gewölbe mit Stampfbeton läßt 
den Sohlenkanal. Ohne diese Entwässerungsanlage hat sich nicht ausführen, weil sich der Beton nicht einbringen 
sich die durchgehende Anmauerung der Widerlager nicht | pt Die Auspackung der Hohlräume mit Steinen hat 
bewährt. sich bewährt. 

Zu 3. Asphaltfilzabdeckung hat sich bewährt. Als 
Unterlage dient ein Zementestrich von 3 bis 5 cm 
Stärke, bei Bruchsteingewölbe eine in Mörtel verlegte 
Ziegelflachschicht. Zum Schutze gegen Beschädigungen 
werden die Asphaltfilzplatten mit einer in Sand verlegten 
Ziegelflachschicht abgedeckt. 


11. Sachsen: 

Zu a. Die Hohlräume über dem Gewölbe werden in 
der Regel mit Steinen ausgepackt. Das Gewölbe wird 
durch Drainrohre nach dem Tunnelgraben entwässert. 

Zu 3. Mit Asphaltfilzabdeckungen ist eine voll- 
kommene Wasserundurchlässigkeit nicht erzielt worden. 


12. Württemberg: 


Zu a. Die Widerlager werden dicht an das Ge- 
birge angemauert. In Abständen von 3 bis 4 m werden 
Entwässerungsschlitze ausgespart und mit Steinen aus- 
gelegt. Die Hohlräume über dem Gewölbe werden 
mit Steinen ausgepackt. Neuerdings sind sie in einem 
Fall mit Sparbeton ausgefüllt worden. 

Zu 3. Der Gewölberücken wird mit einem 2 bis 
3 cm starken Glattstrich teilweise unter Zusatz von 
Biber abgeglichen und mit 6 bis 7 mm starken Asphalt- 
filzplatten, Ruberoid, Tektolith, Bleiplatten oder dergl. 
abgedeckt. Durch eine Ziegelflachschicht wird diese 
Abdeckung gegen Beschädigungen geschützt. 


13. Aussig-Teplitz: 


Zu « Die Anmanerung des Widerlagers an das 
Gebirge hat sich bewährt. 


| 

| 
Zu 3. Der Tunnelriicken wird durch eine 8 bis 5 cm 
starke Zementschicht (1 Teil Zement auf 3 Teile Sand) 
überdeckt und mit Asphalttilz- oder Tektolithplatten 
überzogen. Diese Platten werden durch eine in Zement- 
mörtel (1 Teil Zement auf 2 Teile Sand) verlegte Klinker- 
flachschicht geschützt. Die Hinterpackung wird erst nach 
genügender Erhärtung des Mörtels — etwa nach 5 Tagen 

— eingebracht. Die Entwässerungsrinnen in Widerlager- | 

höhe werden ebenso wie das Gewölbe abgedeckt. 

6. Cöln: | 

Zu a. Die Hohlräume zwischen der Tunnelmauerung | 

und dem Gebirge werden teils mit Stampfbeton, teils | 

mit wetterbeständigen Steinen ausgepackt. 

| 

| 


Zu 3. Das Gewölbe wird mit Zement glatt ab- 
geglichen, mit Tektolith, Pachytekt oder ähnlicher Isolier- 
masse abgedeckt und durch cine in ein Sandbett trocken 
verlegte Ziegelflachschicht geschützt. Diese Ausführung 
hat sich bewährt. 


7. Elberfeld: 


Zu 3. Abdeckungen mit Asphaltfilz- oder Tektolith- 
platten auf einem 4 bis 5 cm starken Zementestrich haben 
sich als wirksam erwiesen. Die Tsolierplatten werden 
durch eine Ziegelflachschicht geschützt. 


8. Erfurt: 


Zu a. Die Hohlräume hinter dem Tunnelmauerwerk 
werden mit Steinen ausgepackt. 


Zu 3. Abdeckungen aus Zinkblechplatten haben 
sich nicht bewährt. Die dünnen Bleche werden leicht 


durch den Druck des Gebirges von den darüberliegenden 14. Eisenbahnministerium: 
Steinen durchlöchert. Zu a. Im druckreichen, wasserführenden Gebirge 


wird das Mauerwerk und das Gewölbe überall satt ange- 
mauert; im festen vom Wasser nicht löslichen Gebirge 
werden die Hohlräume hinter dem Tunnelmauerwerk mit 
Steinen ausgepackt. Beim Anmauern an das Gebirge sind 
zur Entwässerung sowohl in‘den Widerlagern, als in dem 
Gewölbe Schlitze vorzusehen. Bei Steinhinterpackungen 
werden nur in Schwellenhöhe Sickerrinnen angeordnet. 
Ist das Gebirge nicht sehr feucht, so kann das Wasser 
bereits in Kämpferhöhe herausgeleitet und das Widerlager 
satt angemauert werden. .Bei Wasserandrang ist auf 
möglichst dichte Herstellung des Mauerwerks besonderer 
Wert zu legen und nur fetter Zementmörtel (1 Teil 
Zement auf 3 höchstens 4 Teile Sand) zu verwenden. 


9, Essen: 


Zu a. Die Widerlager werden neuerdings an das 
Gebirge angemauert. Die Hohlräume über dem Gewölbe 
werden im Sandsteingebirge durch Steinpackung, im 
Schiefergebirge und in besonders druckreichen Schich- 
tungen mit Stampfbeton magerer Mischung ausgefüllt. 
In Entfernungen von 1 bis 2 m werden Sickerschlitze 
(20/20 em) auf der Rückseite der Widerlager bis zur 
Sohle durchgeführt. 

Zu 3. In neuerer Zeit ist ein Tunnel mit Tektolith 
abgedeckt worden. Es liegen indessen noch keine Er- 
fahrungen vor. Ä 


T. 10. Tunnelentwässerung. 


— 


Zu 3. Eine besondere Abdeckung des Gewölbes 
mit Asphaltfilzplatten und dergl. ist in stark driickendem 
Gebirge nicht ausführbar. Bei nicht drückendem Gebirge 
wird das Gewölbe mit einer rund 10 cm starken Schicht 
aus Zementbeton überzogen. Zum Schutze gegen Aus- 
laugen wird diese Schicht mit Asphaltfilzplatten oder 
mit Blechtafeln überdeckt, die im wesentlichen nur den 
Zweck haben, den Wasserzutritt zu dem Beton während 
der vollständigen Erhärtung zu verhindern. Von der 
Herstellung einer Schutzschicht aus Beton, durch die 
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die Dauerhaftigkeit der Asphalt- und Bleitafeln wesent- 


lich erhöht werden könnte, wird in der Regel mit Rück- 
sicht auf die hohen Kosten abgesehen. 

Außer der Abdeckung mit Betonestrich hat sich die 
Dichtung neuer Tunnelgewölbe durch Einspritzen von 
Zementmörtelnach dem Wolfholz'schen Verfahren bewährt. 

15. N.-Ö. Landesbahnen: 

Zu a. Das Anmauern der Widerlager an das 


Gebirge und die Steinauspackung der Hohlräume über ` 


dem Gewölbe hat sich als ausreichend erwiesen. 
16. Ungarn: 


Zu a. Bei starkem Wasserandrang empfiehlt es 
sich, die Hohlräume hinter den Widerlagern und über | 


dem Gewölbe mit Steinen auszupacken. Bei bedeutendem 
Gebirgsdruck werden die Widerlager satt an das Gebirge 
angemauert. Das Wasser wird durch Sickerschlitze in 
den Sohlengraben geleitet. 

Zu 3. Der Gewölberücken wird in der Regel 
nur durch einen 5 cm starken Zementglattstrich ab- 


gedeckt. Bei starkem Wasserandrang werden über dieser ` 


Schicht noch Asphaltfilzplatten mit Bleieinlagen vor- 
geschen, die zum Schutze gegen Beschädigungen mit 
Ziegeln oder Steinplatten abgedeckt werden. Die Er- 


fahrungen sind im allgemeinen günstig. Bei starkem 
Gebirgsdruck werden die Isolierplatten indessen häufig 


beschädigt. 


Zu b. Über den zweiten Teil der Frage betreffend 


Tunnelentwässerung bei bestehenden Tunneln haben sich | 


20 Verwaltungen (Baden, Bayern, Reichseisenbahnen, 
Breslau, Cassel, Elberfeld, Erfurt, Essen, Frankfurt, Hannover, 


' worden. 


Kattowitz, Magdeburg, Mainz, Sachsen, Württemberg, Aussig- ` 
Teplitz, Eisenbahnministerium, Ungarn, Kaschau-Oderberg, | 


Südbahn) geäußert. 
1. Baden: 
Das nachträgliche Einspritzen von Zementmörtel 

hat sich nur teilweise als wirksam erwiesen. 


undurchlässig sind. 

2. Bayern: 

Bei einem im Buntsandstein liegenden Tunnel ist 
der Gewölberücken durch Vortreiben eines Firststollens 


und bergmännischen Abbau zonenweise freigelegt und 


mit einer 10 bis 15 em starken Mörtelschicht abgeglichen 


Von | 
großem Wert ist, wenn die Wölbsteine selbst wasser- | 


worden. Das nachträgliche Ausspritzen mit Zement- 
mörtel hat sich bei einem Tunnel in sehr wasserreichem 
Phylittgebirge nicht bewährt. Zur Verbesserung der 


_ Entwässerung sind bei diesem Tunnel außerdem seitlich 


im Widerlager Öffnungen und hinter dem Widerlager 
Kamine bis zu den Wasseradern hergestellt worden. 
Das Wasser ist in Betonmulden gesammelt und von hier 
in der auf Abbildung 4 angegebenen Weise in Rohr- 
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leitungen durch die Kamine bis zum Sohlenkanal geleitet 
Diese Arbeiten waren kostspielig und nur 
teilweise von Erfolg. 


3. Reichseisenbahnen: | 


Das Einspritzen von Zementmörtel nach dem Wolf- ` 


holz’schen Verfahren hat sich nur bei felsiger und 


_ steiniger, nicht aber bei lehmiger Beschaffenheit des 


| 


(sebirges als wirksam erwiesen. In letzterem Falle ist 
mit gutem Erfolg der Gewölberücken durch Vortreiben 
eines Firststollens und bergmännischen Abbau zonen- 


weise freigelegt und ebenso wie bei neuen Tunneln ab- 


gedeckt worden. 

4. Breslau: 

Die wasserdurchlässigen Fugen werden mit Teer- 
strick verstopft und mit Zementmörtel verfugt. Dieses 


~ we Sam m a -œ ~r uae 


Mit Ze, 
Küst), 
ESSEFMZ p 
"ien T 
l Wideri 
tellt wone 
und von 1 
lse in Res 


1. 10. Tunnelentwässerung. 
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Verfahren hat sich nicht immer bewährt. | 
Ergebnisse, die mit Zementeinspritzungen erzielt wurden, 
waren nur teilweise befriedigend. 


5. Cassel: 
Durch Vortreiben eines Firststollens und berg- 


männischen Abbau wird der Gewölberücken zonenweise 
freigelegt, mit einem Zementestrich tiberzogen und wie 
bei neuen Tunneln abgedeckt (s. Abb. 5). 


Sunnelguerschnitt 


Abbildung 5. 
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Lòngenschnilt durch den Krststollen. 


Dieses Verfahren hat sich bewährt. 
sich die nachträgliche Einspritzung von Zementmörtel 
nicht als wirksam erwiesen. 

6. Elberfeld: > | 

Das Freilegen des Gewölberückens und die nach- 
trägliche Abdeckung mit Bleiisolierpappe hat sich gut 


Dagegen hat 


bewährt. Das Aushauen der Fugen, das Verstemmen 
mit Teerstricken und Neuausfugen mit Zementmörtel 
unter Biberzusatz hat sich nicht als wirksam erwiesen. 

7. Erfurt: 

Durch Auskratzen der Fugen, Ausfüllen mit Werg 
und Verstreichen mit Zementmörtel konnte eine voll- 
kommene Dichtung des Gewölbes nicht erzielt werden. 
Auch das Einspritzen von Zementmörtel hat sich nicht 
bewährt. Empfohlen wird das Freilegen des Gewölbe- 


rückens und die nachträgliche Abdeckung mit Isolier- 


platten in der beim Neubau üblichen Weise. 


8. Essen: 
Durch Verstemmen der Fugen mit Teerstricken und 


Ausfugen mit Zementmörtel konnte eine vollständige 
Dichtung nicht erzielt werden. 
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9. Frankfurt: 
Das Freilegen des Gewölberückens und das nach- 


trägliche Abdecken hat sich ebenso wie das Ausspritzen 
mit Zementmörtel bewährt. 


10. Hannover: 
Es wird empfohlen, den Gewölberücken durch Ein- 


bau von Stollen freizulegen und wie bei neuen 'Tunneln 


abzudecken. 


| 


| 


— 


— 
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11. Kattowitz: 
Das nachträgliche Einspritzen von Zementmörtel hat 
sich bewährt. 


12. Magdeburg: 
Das Einspritzen von Zement wird nicht für zweck- 


mäßig gehalten. Es empfiehlt sich vielmehr, bei wasser- 
durchlässigen Tunnelgewölben den Gewölberücken durch 
Vortreiben eines Firststollens und bergmännischen Abbau 
zonenweise freizulegen und wie bei den neuen Tunneln 
abzudecken. | 


13. Mainz: 

Das Einspritzen von Zementmörtel mit Zusatz von 
Ceresit hat sich nicht bewährt. Dagegen hat sich das 
Freilegen des Gewölberückens und die nachträgliche 
Neuabdeckung (s. Abb. 6) als wirksam erwiesen. 


Sunnelguerschnitt 


Abbildung 6 
Abdeckung des bewölbes 
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14. Sachsen: 
Mit der nachträglichen Einspritzung von Zement- 


mörtel sind Erfolge nicht erzielt worden. Durch tonige 
Massen wird das Ausbreiten des Zements auf dem 


Gewölberücken verhindert. 
14 


I. 10. Tunnelentwisserung. 
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15. Württemberg: 

Der Gewölberücken wird durch Stollen und berg- 
männischen Abbau zonenweise freigelegt und abgedeckt. 
Die Kosten haben bei einem Tunnel in weichem grauen 
Ton und Mergel des weißen Jura 80 Mim? betragen. 
Unter günstigen Verhältnissen sinkt der Preis auf 60 
bis 65 Mim Die Erfahrungen sind gut. Über das Wolf- 
holz’sche Verfahren liegen noch keine genügenden Er- 
fahrungen vor. Die Kosten betragen in diesem Falle 
etwa 33 Mim? 

16. Aussig-Teplitz: 

Das Einspritzen mit Zementmörtel hat sich be- 
währt. Die Einspritzungen sind zweckmäßig an ein und 
derselben Stelle mehrmals zu wiederholen. 

17. Eisenbahnministerium: 

Das nachträgliche Einspritzen von Zementmörtel 
nach dem Daser’schen Verfahren hat sich im allgemeinen 
bewährt, hat jedoch nicht immer zu vollständiger und 
dauernder Dichtung geführt. Mit dem Wolfholz’schen 
Verfahren ist im Jahre 1910 ein Versuch gemacht 
worden. Anscheinend kann damit unter entsprechenden 
örtlichen Verhältnissen uud bei sorgfältiger Ausführung 
eine vollständige Dichtung erzielt werden. 

18. Ungarn: 

Das nachträgliche Einspritzen von Zementmörtel ist 


kostspielig und hat sich nur bei geringem Wasserandrang | 
des Gewölberückens und die nachträgliche Ab- 


bewährt. 

19. Kaschau-Oderberg: 

Oftmaliges Einspritzen von Zementmörtel hat sich 
als wirksam erwiesen. 

20. Südbahn: 

Das nachträgliche Einspritzen von Zementmörtel 
hat sich nur teilweise bewährt. 


Schlußfolgerung. 


Zua a. Die Widerlager werden insbesondere 
in druckreichem Gebirge meist satt angemauert, 
während die Hohlräume über dem Gewölbe ge- 


— 


hat im allgemeinen nur bei sorgfältiger Ent- 
wässerung des Gewölbes den gewünschten 
Erfolg. In neuerer Zeit werden die Hohlräume 
über dem Gewölbe mit Beton ausgefüllt. Ge- 
nügende Erfahrungen über die Bewährung liegen 
indessen noch nicht vor. Das Auspacken der 
Hohlräume hinter den Widerlagern empfiehlt 
sich hauptsächlich im festen, vom Wasser nicht 
löslichen Gebirge. 

H Die Abdeckung des Gewölberückens er- 
folgt bei den einzelnen Verwaltungen in sehr 
verschiedener Weise. Asphaltfilzplatten haben 
sich nicht immer bewährt. Vollständig ein- 
betonierte Blechtafeln erweisen sich anscheinend 
als dicht und dauerhaft. Ein endgültiges Urteil 
kann jedoch mit Rücksicht auf die ungenügenden 
Erfahrungen noch nicht abgegeben werden 
Unter günstigen Verhältnissen und bei sorg- 
fältiger Ausführung haben sich Abdeckungen 
mit Bleiplatten, Tektolith, Pachytekt und dergl. 
alswirksamerwiesen. Allgemein wirdempfohlen, 
die Isolierplatten durch eine in Sand, in ein 
Mörtelbett oder lose verlegte Ziegelflachschicht 
gegen äußere Beschädigungen zu schützen. 


Zu b. Für die Entwässerung des Mauer- 
werks bestehender Tunnel hat sich das Freilegen 


deckungin der bei neuen Tunneln üblichen Weise 
am besten bewährt. Dieses Verfahren ist in- 
dessen sehr kostspielig. Wesentlich billiger ist 
das nachträgliche Einspritzen von Zementmörtel, 
Eine vollkommene Dichtung ist jedoch in vielen 
Fällen hiermit nicht erreicht worden. Das Ein- 
spritzen von Zementmörtel ist im allgemeinen 
nur bei steiniger oder felsiger Beschaffenheit 
des Gebirges und geringem Wasserandrange zu 
empfehlen. Das Verfahren, die Fugen auszu- 
kratzen, mit Teerstrick auszufüllen und hierauf 
mit Zementmörtel auszufugen, hat sich zur 


wöhnlich mit wetterbeständigen Steinen aus- | Dichtung von Tunnelgewölben nicht als wirksam 
gepackt werden. Das Anmauern der Widerlager | erwiesen. 
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IT. 1. Weichen und Kreuzungen. 


Bericht 


über die Beantwortungen der Frage 
Gruppe LI, Nr. 1. 
Weichen und Kreuzungen. 
A. Einfache Weichen. 


a) Welcher kleinste Herzstückwinkel und welcher 
größte Krümmungshalbmesser kommen in solchen Weichen 
vor und mit welcher Höchstreschwindizkeit werden die 
flachsten Weichenbigen durchfahren? 

b) Ist die Anwendung von Zungenvorrichtungen 
mit beiderseits geraden Zungen aus wirtschaftlichen 
(Gründen angezeigt oder wird die Verwendung solcher 
Zungenvorrichtungen nur für Gleise untergeordneter 
Bedeutung (Abstell-, Industrie-, Rangiergleise) als zu- 
lässig erachtet? 

Welcher größte Ablenkwinkel an der Zungenspitze 
kann bei den gedachten Zungenvorrichtungen angesichts 
der Gefahr des Radaufsteirens noch als unbedenklich 
anwendbar bezeichnet werden? 

c) Lienen Erfahrungen über neuere Bauarten von 
Drelistühlen vor, bei welchen die Mängel der letzteren 
vermieden sind? 

d) Wie haben sich Weichen mit federnden Zungen 
bewährt: | 

a) hinsichtlich der Unterhaltungskosten ? 

ß) hinsichtlich der Betriebssicherheit? 

x) angesichts der bei der Umstellung solcher Weichen 
(sei es bei örtlicher oder Fernbedienung) zu über- 
windenden Federwirkung der Zungen? 

ò) Wie stellen sich die Kosten gegenüber den bisher 
üblichen Weichen? 

e) Werden Weichen mit befriedigendem Erfolge 
angewendet, deren Zungen mit den Anschlußschienen 
durch federnde Laschen verbunden sind? 

Wie stellen sich die Kosten gegenüber den bisher 
üblichen Weichen? 


B. Weichen mit ununterbrochenem Hauptgleis. 
Für welche Zwecke werden solche Weichen ver- 
wendet und welche Bauarten haben sich im Betriebe 
bewährt? 
C. Kreuzungsweichen. 
a) Mit welchen Herzstückneigungen werden solche 
Weichen gebaut? 
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b) Wie wird der Einfluß der führungslosen Stelle 
im Herzstück überwunden? 


c) Stehen Bauarten in Verwendung, bei welchen 
die Drehstühle durch Federzungen, federnde Laschen- 
verbindungen oder federnde Anschlußschienen ersetzt sind? 


D. Herzstücke. 


a) Werden gegossene Herzstücke aus besonders 
harten Stahlgattungen verwendet und wie verhalten 
sie sich im Betriebe? | 


b) Welche Ausführungsart gegossener Herzstücke 
(fester oder schwebender Stoß, wendbar oder nicht 
wendbar) hat sich bisher aın vorteilhaftesten bewährt? 


c) Wie verhalten sich aus Schienenstücken zusammen- 
gesetzte Herzstücke? 


d) Sind Schienenspitzen oder Flügelschienen an den 
Knickstellen solcher Herzstücke gehärtet worden, wurde 
hierdurch der Verschleißwiderstand der genannten Be- 
standteile merklich vergrößert und wird durch die Härtung 
nicht etwa die Gefahr eines Bruches der Flügel- oder 
Herzspitzen-Schienen begründet? 


e) Wurden zur Erzielung eines besonders großen 
Verschleißwiderstandes Flügel- oder Herzspitzen-Schienen 
aus Spezial-Stählen (Chrom-, Nickel-, Mangan-Stahl und 
dergl.) und mit welchem Erfolge verwendet? 


f) Wie verhalten sich Herzstücke mit beweglichen 
Fliigel-Schienen in einfachen und in Kreuzungs-Weichen, 
welche Bauarten und für welche Zwecke sind letztere 
verwendet? 


x) Sind Herzstücke mit ununterbrochenem Haupt- 
gleis bei Kreuzungen von Haupt-, mit Lokal- oder 
Straßenbahnen verwendet und wie bewähren sich solche 
Herzstiicke bei dichtem Verkehre der Nebenbahnen so- 
wohl hinsichtlich ihrer Dauer wie der beim Befahren 
auftretenden Stöße? 


h) Liegen Erfahrungen über das Schweißen Wë 
angebrochenen Herzstücken und Zungenschienen Vor: 


Berichterstatter: Kgl. Eisenbahn-Zentralamt in Berlin als Vertreter 
der Kgl. Eisenbahndirektion in Magdeburg. 


Zu A. a 
Die Fragebeantwortungen lassen sich wie fol 


gt 


‚ übersichtlich zusammenfassen: 


II, 1. Weichen und Kreuzungen. 


Größter Höchst 
| Kleinster Herzstück- | Krümmun ne 
Verwaltung Tu SE ungs- | schwindigkeit Bemerkungen 
winkel halbmesser 


: 12 = 4° 36’ 34” 
: 10,747 = 5° 20’ 


1. Baden 1 
1 
11:10 == JN 42° 39” 
1 
1 
1 


d Bayern . 


= 40 45° 


jæi 
to 
1 


3. Reichseisenbahnen . :14 Se At 


, Liegnitz—Rawitsch 


. Oldenburg . 


3 

4 

5. Lübeck—Büchen 
6 

7. Preußen 

8 


‚ Sachsen. 


H Schwerin :10 == 50 49° 


10. Wiirttemberg :12,5 — 49 94° 96” 


IL Aubig—'Teplitz . :10 = 69 4% 


12. Eisenbahnministerium 
altes Netz*) , 
Nordbahn . 
Böhm. Nordbahn 
Staatseisenbahngesellsch. 
Nordwestbahn 


13. N.-Ö, Landesbahnen 


6° 
50 27 82 
50 25° 
4° 51’ 30" 
4° 54! 
60 

7 

4° 51 26" 


14. Ungarn . 


15. Kaschau—Oderberg 
16. Südbahn 


Li; Holländ. E. S H — 530 49° 5“ 


15 = 3049 5" 
18. Niederländ. Stb. :15 — 30 48° 15° 
:15 = Ae Lë" 


19, Süddeutsche E. G. 


> 


Zu A. b. 

Von den die Frage beantwortenden 26 Verwaltungen 
(Bayern, Reichseisenbahnen, Liegnitz-Rawitsch, Lübeck-Büchen, 
Berlin, Bromberg, Elberfeld, Erfurt, Frankfurt, Hannover, 
Kattowitz, Königsberg, Magdeburg, Mainz, Posen, Stettin, 
Sachsen, Schwerin, Württemberg, Aussig-Teplitz, Eisenbahn- 
ministerium, N.-Ö. Landesbahnen, Ungarn, Kaschau-Oderberg, 
Holländ. E., Niederländ. Stb.) halten 10 Verwaltungen 
(Reichseisenbahnen, Lübeck-Büchen, Berlin, Bromberg, Elber- 
feld, Hannover, Posen, Sachsen, Württemberg, Kaschau-Oder- 
berg) die Anwendung von Zungenvorrichtungen mit beider- 
seits geraden Zungen nicht für angezeigt. Als Gründe 


der Weiche 


241 ; 45 
300 45 


260 45 
\ bis zu 


600 
1200 
600 
180 


für die Weiche 


Diese Weichen werden nicht mehr be- 


schafft 


Regelweichen 


Ältere Formen 


Einfache symmetrische Weiche mit 2 ge- 
hogenen Zungen 


Halbmesser innerhalb der Zungenvor- 


richtung 236 m 


Halbmesser innerhalb der Zungenvor- 
richtung 250 m 
bei versicherten 
Weichen 

bei nichtversicherten 
schlossenen Weichen 


oder verschlossenen 


oder nichtver- 


*) und bis auf weiteres sämtliche Neu- 
beschaffungen 


für Regelspur 

für Schmalspur (0,76 m) 

bei gesicherten Weichen 

bei nicht gesicherten Weichen 


zweiseitige Weichen 
einfache Weichen, versuchsweise 


noch nicht 


bestimmt 
| Bestimmungen | zweiseitige Weichen 


in ‘ e 
f Vorbereitung einfache Weichen 
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werden genannt das mit Stößen verbundene unruhige 
Befahren der geraden Zungen bei der Ablenkung aus 
dem geraden Strang, sowie die zur Erzielung eines 
mäßigen Ablenkungswinkels erforderliche große Länge 
der Zungen, womit eine Verkürzung der nutzbaren Gleis- 
längen verbunden ist. 

Sachsen hebt die durch den großen Ablenkungs- 
winkel hervorgerufene größere Abnutzung der geraden 
Zungen hervor. 

Weitere 12 Verwaltungen (Bayern, Erfurt, Frankfurt, 
Kattowitz, Königsberg, Magdeburg, Mainz, Stettin, Schwerin, 
Aussig-Teplitz, Eisenbahnministerium, N.-Ö. Landesbahnen) 

15 
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halten die Zungenvorrichtungen mit beiderseits geraden | Gesamtradstand eingereiht sind, solche Weichen in der 


Zungen für Gleise untergeordneter Bedeutung (Abstell-, 
Fabrik-, Verschubgleise) für zulässig. 

Als zulässige Ablenkuneswinkel an der Zungen- 
spitze geben an: die Reichseisenbahnen 1°, Fraukfurt 
und Kattowitz 1° 30%, Magdeburge 2°, Mainz 1° 20’, 
Aussig-Teplitz 1° 18° 26”. 

Im besondern ist aus den Antworten noch hervor- 
zuheben: 

Eisenbahnministerium: 

Auf dem alten Netze der Staatsbahnen werden seit 
mehr als 2 Jahrzehnten nur Zungenvorrichtungen mit 
einer gebogenen Zunge verwendet. In Zukunft werden 
für das nunmehrige Gesamtnetz nur noch solche Zungen- 
vorrichtungen beschafft. 

Die neu verstaatlichten Bahnen verwendeten in 
früheren Jahren vorwiegend Zungenvorrichtungen mit 
geraden Zungen wegen der dadurch ermöglichten Ein- 
- heitlichkeit der Zungenvorrichtungen für Rechts- und 
Linksweichen und der Verringerung des Vorrates von 
Ersatzbestandteilen. 

Die Nordwestbahn ist jedoch in den letzten Jahren 
mit Rücksicht auf das ruhigere und sichere Befahren 
der Weichen auf gebogene Zungen übergegangen. Die 
Weichen mit geraden Zungen dürfen (bei der Böhmischen 
Nordbahn) gegen die Spitze in der Ablenkung nur mit 
höchstens 25 km in der Stunde befahren werden. 

Die Anwendung von Zungenvorrichtungen mit ge- 
raden Zungen erscheint für Gleise untergeordneter Be- 
deutung wohl zulässig, sie ist aber aus wirtschaftlichen 
Gründen nicht zu empfehlen, weil die Weichen solcher 
Gleise zum großen Teile aus den altbrauchbaren Weichen 
der Hauptgleise genommen werden können. 

Die größten Ablenkwinkel bei Zungenvorrichtungen 
mit geraden Zungen betragen bei der 
K.F. Nordbahn 1° 11° 10” (einfache Weiche Form D) 
SC j 1° 26° 54” (einfache Weiche Form C) 
Böhmischen Nordbahn . . . 1° 16° 14” (einfache Weiche) 
Staatseisenbahn-Gesellschaft 1° 19° 5” (einfache Weiche) 
Nordwestbahn 1° 18° 12” (einfache Weiche) 
e 1° 50° (Kreuzungsweiche). 
Selbst der letztgenannte große Ablenkwinkel der Kreu- 
zungsweichen ist bei mäßiger Fahrgeschwindigkeit (etwa 
15 km in der Stunde) im Hinblick auf die Gefahr des 
Radaufsteigens noch unbedenklich. 

Die vor angeführten Weichen (mit Ausnalıme jener 
der Nordbahn Form C von 1° 26° 54” und jener der 
Böhmischen Nordbahn von 1° 16° 14” Ablenkwinkel, 
für die in der Abzweigung nur 20 und 25 km in 
der Stunde Fahrgeschwindigkeit gestattet sind) werden 
in der Abzweigung mit Geschwindigkeiten bis zu 30 
und selbst 40 km in der Stunde befahren, ohne daß ein 
Aufsteigen der Räder stattfände, jedoch dürfen Züge, 
in welche 3achsige Wagen mit 9,5 m oder größerem 


Abzweigung nur mit einer Höchstgeschwindigkeit von 
20 km in der Stunde befahren. 

Ferner hat es sich als empfehlenswert erwiesen, 
zwischen den Weichenstößen zweier unmittelbar auf- 


einanderfolgenden Weichen mit geraden Zungen, deren 


EE ` 


Bögen in gleichem Sinne liegen, eine ganze Schienen- 
länge einzuschalten. 

Ungarn: l 

Zungenvorrichtungen mit geraden Zungen haben 
sich in wirtschaftlicher Hinsicht gut bewährt und wer- 
den auch in Hauptgleisen und mit Schnellzügen be- 
fahrenen Gleisen eingelegt. 

Der Ablenkwinkel an der Zungenspitze betrirt 
1° 18’ 22”; dieser Ablenkwinkel kann angesichts der 
Gefahr des Radautsteigens als unbedenklich bezeichnet 
werden. 

` Holländ. E.: 

Bis zum Jahre 1904 wurden nur Zungenvorrichtungen 
mit geraden Zungen angewendet. Später wurden für 
alle Hauptgleise Weichen mit federnden Zungen ver- 
wendet. 

Der Ablenkwinkel au der Zungenspitze bei Weichen 
mit geraden Zungen ist 1° 11° 18”, bei einfachen 
Weichen mit federnden Zungen 59° 16” und bei den 
oben erwähnten zweisecitiven Weichen 1:15 nur 25’ 47%. 
Bei den geplanten einfachen Weichen 1:15 soll der 
Ablenkwinkel der Zungenspitze 51° 34” betragen. 

Niederländ. Stb.: 

Zungenvorrichtungen mit geraden Zungen werden 
mit sehr gutem, wirtschaftlichen Erfolge bei allen 
Weichen mit dem Herzstiickwinkel 5° 42° 40” und 
mehr verwendet. 

Der Ablenkwinkel an der Zungenspitze ist bei diesen 
Zungen entweder 1° 22’ 30” oder in Gleisen unterge- 
ordneter Bedeutung 1° 58° 40”. Bei den Weichen 1: 15 
ist dieser Ablenkwinkel 41’ 30”. Die 9 m lange 
federnde Zunge ist an der Spitze auf 4 m Länge 
gerade. Übelstände haben sich nicht ergeben. 

Zu A. c. 

1. Baden: 


Es werden nur Zungen verwendet, die durch 
Drehzapfen und Drehzapfenplatte mit der Auslenkungs- 
platte sowie durch Laschen mit der Anschlußsehiene 
verbunden sind. 

2. Bayern: 

Seit 1899 ist der Zungendrehstuhl der Gotthardbahn 
angewendet. Eine Änderung der ursprünglichen Bauart 
war bisher nur an den Nietbefestizungen der Drebstulil- 
platten vorzunehmen. 
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3. Oldenburg: 

Erfahrungen mit neueren Bauarten von Drehstühlen 
liegen nicht vor; dagegen werden an den noch vor- 
handenen Drehstuhlweichen die Mängel des Drehstuhles 
dadurch beseitigt, daß der bearbeitete Teil der Zunge 
am Wurzelrande abgeschnitten, diese hier in Schienen- 
form umgeschmiedet und durch eine Laschenverbindung 
mit Exzenterschrauben mit der entsprechend längeren 
Anschlußschiene fest verbunden wird. Hinter diesem 
neuen Wurzelstoß werden die Anschlußschienen auf den 
Unterlagsplatten der folgenden 3 oder 4 Schwellen frei 
aufgelegt, sodaß das Umlegen der Zungenvorrichtung 


durch Biegen der Anschlußschienen erfolgen kann. 


Diese abgeänderte Bauart, welche derjenigen der Weichen 
mit federnden Zungen vollständig entspricht, hat sich 
bisher gut bewährt. 


4. Elberfeld: 


Im Bezirk sind nur Drehstühle der Normalweichen 
der preußisch-hessischen Kisenbahngemeinschaft vorhanden. 
Gegen das Wandern werden vielfach mit gutem Erfolg 
Zungenfesthalter eingebaut. 


5. Essen: 


Erfahrungen über neuere Bauarten von Drehstühlen 
liegen nicht vor. Der jetzige Drehstuhl ist schon seit 
vielen Jahren im Gebrauch. Er ist so angeordnet, daß 
seine Auswechslung in kurzer Zeit an Ort und Stelle 
erfolgen kann. 

6. Sachsen: 

Drehstühle mit Zapfen werden für Zungenvorrich- 
tungen nicht verwendet. Es kommen nur Wurzelstühle 
nach folgender Abb. zur Anwendung. Die Block- 
zungen werden an einem Ende nach der Schienenform 
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des Anschlußgleises in Gesenken geschmiedet oder gepreßt 
und mit der Anschlußschiene verlascht, doch so, daß 
die Zungenbewegung ohne Spannung möglich ist. 

Diese Bauart schützt Zunge und Backenschiene 
vor gegenseitiger Längsbewegung und hat sich bis jetzt 
sehr gut bewährt. 
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7. Württemberg: 

Neuere Bauarten von Drehstühlen sind nicht in 
Verwendung. Die Weichenbauart mit Drelistühlen ist 
wegen der unzulänglichen Verbindung zwischen Zunge 
Drehstuhl und Anschlußschiene seit 1902 durch eine 
solche mit Drehzapfen und einem Füllstück zwischen 
Zunge und Backenschiene ersetzt, bei der neuerdings 
auch die Backenschienen verlängert sind. 

Zu A. d. 

1. Baden: 

Es sind zurzeit nur zwei Weichen mit federnden 
Zungen eingebaut. Beide weisen ein Kreuzungsverhältnis 
von 1:10 auf und sind aus 140 mm hohen Schienen 
zusammengesetzt. Die Anordnung ist so getroffen, daß 
jeweils die abliegende Zunge in Spannung ist. Mißstände 
als Folge dieser Einrichtung haben sich nicht gezeigt. 
Die beim Umstellen der fernbedienten Weichen zu 
überwindende Federwirkung macht sich, seitdem Ab- 
änderungen am Bedienungshebel vorgenommen wurden, 
nur noch in sehr geringem Maße geltend. 

Die Unterhaltung gestaltet sich infolge des Wegfalls 
des Zungenwurzelstoßes wesentlich einfacher, als bei den 
gewöhnlichen Weichen. Die Reinhaltung verursacht keinen 
größeren Aufwand, als wie bei den gewöhnlichen Weichen. 
Ferner bewirkt das Fehlen des Zungenwurzelstoßes einen 
ruhigen Gang der Fahrzeuge sowie eine ruhige und sichere 
Lage der Weiche selbst. Die Neubeschaffungskosten 
stellten sich bei den beiden Federweichen um etwa 50"/o 
höher, als die der gewöhnlichen Weichen. Bei größeren 
Bestellungen werden sich die Kosten voraussichtlich 
erheblich ermäßigen. 

2. Reichseisenbahnen: 

Zu a. Die Unterhaltungskosten sind bei Feder- 
weichen bedeutend geringer, als bei Drehstuhlweichen. 

Zu B. Die Betriebssicherheit ist bei Federweichen 
ebenso groß wie bei Drehstuhlweichen. 

Zu %. Die Federwirkung der gespannten Zungen 
behindert die Weichenstellung nicht nennenswert. 

Zu ò Eine Federweiche kostet rund 200 M mehr 
als eine Drehstuhlweiche gleicher Gattung. 


3. Oldenburg: 

Weichen mit federnden Zungen haben sich durchaus 
bewährt; 

Zu a. Die Unterhaltungskosten sind erheblich ge- 
ringer als diejenigen der Drehstuhlweichen und der 
Weichen mit Laschenverbindung am Drehpunkt. 

Zu B Trotz der geringeren Unterhaltungskosten 
ist der bauliche Zustand besser und betriebssicherer, da 
das Wandern der Zungen und dessen ungünstiger Einfluß 
auf den Spitzenverschluß so gut wie ausgeschlossen ist 
und am Zungenende auch bei starker Abnutzung durch 
den Betrieb keine seitlichen Absätze entstehen können. 

Wiederholt vorgekommene Entgleisungen haben außer- 
dem bewiesen, daß die Federweichen ohne wesentliche 
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Beschädigungen von entgleisten Fahrzeugen zweispurig 
durchfahren werden konnen (Gabelfahrten), und dabei 
betriebsfähir bleiben. 

Zu y. 
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Bei den in Hauptgleisen gebräuchlichen ` 


Weichen mit Neigungsverhältnissen 1:9 und 1: 10 sind | 


bisher weder bei örtlicher noch bei Fernbedienung 


Schwierigkeiten aus der Federkraft der Zunge erwachsen, 


was auch Kaum zu erwarten ist, da diese Federkraft 
selbst bei dem schweren Zungenprofil der preußischen 


Weichenform 8 und Weichen mit Neigung 1:9 rechnungs- — 


mäßig nur 52 kg beträgt. 

Zu 6, Der Kostenunterschied gegenüber Drehstuhl- 
weichen ist unwesentlich. 

4. Altona: 

Zu «. Die Unterhaltung ist einfacher, die Unter- 
haltungskosten geringer. 

Zu RB Bei unvorschriftsmäßigem, zweispurigem Ein- 
fahren in Drehstuhlweichen bricht, wie bei der Bauart 
beabsichtigt, der Drehstuhl. Beim gleichen Vorgang er- 
leidet die Federweiche keine Beschädigung. Nach der 
Aufgleisung ist die Betriebssicherheit bei der Federweiche 
sofort vorhanden, bei den Drehstuhlweichen aber erst nach 
Einbau eines neuen Drehstuhles oder einer Hülfslasche. 

Zu x. Bedienung und Umstellung ist ebenso leicht 
wie bei den Drehstuhlweichen. 

Zu ò Beschaffuneskosten 
üblichen Weichen rund 1800 M. 

5. Berlin: 

Die Federweichen haben sich gut bewährt. 

Zu a. Die Unterhaltungskosten sind wesentlich ge- 
ringer als bei Drehstuhlweichen wegen der Verringerung 
der Stöße, insbesondere durch den Fortfall des Zungen- 
wurzelstoßes. 

Zu BR Die Betriebssicherheit ist größer. 

Zu x. Die Umstellung der Federweichen erfordert 
bei sorgfältiger Reinhaltung keinen größeren Kraftauf- 
wand als bei anderen Weichen. 

Zu ò Die Federweichen kosten nicht mehr als die 
Drehstuhlweichen. 

6. Breslau: 

Zu a. Gut. 

Zu 6. Gut. 

Zu x. Gut, durch die Federwirkung sind Störungen 
nicht herbeigeführt worden. 

Zu 5. Die Kosten sind annähernd die gleichen. 

7. Bromberg: 

Zu aß x. Außerordentlich günstige Erfahrungen. 

Die Federwirkung beim Umstellen wird olıne große 
Schwierigkeiten überwunden. 

Zu o Kein nennenswerter Unterschied. 

8. Cassel: 

Federweichen sind erst seit kurzer Zeit zur Ver- 


wie bei den bisher 


legung gekommen, sodaß hinsichtlich e und B ein ab- ` 


schließendes Urteil nicht abgegeben werden kann. 


Zu x. Vergleichende Erhebungen sind bis jetzt noch 
nicht angestellt. 

Zu ò. Die Beschaffungskosten weichen nicht wesent- 
lieh voneinander ab. 

9. Cöln: 

Zu o Sehr gut. Die Unterhaltungskosten sind 
wesentlich geringer, als bei den übrigen Weichen. 

Zu 3. In bezug auf Betriebssicherheit sind die Weichen 
mit federnden Zungen den anderen Weichen vorzuziehen. 

Zu x. Es sind keine Anstände festgestellt worden. 
Die Weichen dürfen jedoch nicht mit anderen Weichen 
gekuppelt werden, da dann die Federwirkung der Zungen 


zu stark wird und Ausklinkungen der Hebel im Stell- 


werk vorkommen Können. 

Zu ò. Die Kosten der Weichen mit federnden Zungen 
stellen sich geringer als diejenigen der bisher üblichen 
Weichen. Erstere Weichen verursachen bei weitem nieht 
die Unterhaltungskosten, welche die bisher üblichen 
Weichen erforderten. 

10. Elberfeld: 

Zu o, Die Unterhaltungskosten der Weichen mit 
federnden Zungen sind geringer. Zahlenmäßig kann dies 
nicht angegeben werden, da Aufzeichnungen dartiber nicht 
geführt sind. 

Zu ß. Die Betriebssicherheit bei den Weichen mit 
federnden Zungen ist größer als bei denen mit Drehstuhl- 
zungen, auch befahren sie sich ruhiger. 

Zu x. Bezüglich der Umstellung der Weichen ist 
von einem Betriebsamt angegeben, daß beim Antrieb 
dureh Elektromotor die Federung oft so stark wird, dab 
der Motor die Spannung nur zögernd überwindet. Von 
einem anderen Betriebsamt ist berichtet, daß der Übel- 
stand aufgetreten sei, daß nach langsamem Umstellen die 
abliegende Zunge nicht ganz den vorgeschriebenen Zungen- 
aufschlag erreicht und daß hierdurch beim Vorhandensein 
einer Riegelrolle Störungen hervorgerufem werden, indem 
der Riegelkranz gegen den Schieber stößt. Von dem 
3. Betriebsamt ist berichtet, daß nach dem Neuverlegen 
die Umstellung der Weichen mit federnden Zungen etwas 
schwerer sei als bei den anderen Weichen, daß sich dies 
jedoch bald verliert, wenn die Weiche einige Tage benutzt 
und gut geschmiert ist. Bei den übrigen Betriebsimtern 
haben sich die Weichen mit federnden Zungen gut bewährt. 

Zu ò. Die Beschaffungskosten sind durchschnittlich 
20 M geringer gegenüber den bisher üblichen Weichen. 

11. Erfurt: 

Zu a. Die Unterhaltungskosten der hier seit mehreren 
Jahren liegenden Weichen mit federnden Zungen sind 
geringer als bei den Drehstuhlweichen. 

Zu 3. Die Betriebssicherheit ist größer. 

Zu x. Die beim Umstellen zu überwindende Feder- 
wirkung der Zungen erfordert, den Drehstuhlweichen 
gegenüber, etwas mehr Kraft; doch wird das Bedienungs- 


‚ personal hierdurch nicht merklich belastet. 
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E 3 SE 
Zu ò. Die Beschaffungskosten sind um 20 M billiger | drehpunkt. Bei Federweichen wird durch die feste Ver- 
als bei Drehstulilweichen. | bindung der Zungen mit den Anschlußschienen und durch 
12. Essen: | die auf dem Schwellenrost festgelagerten Zungenplatten 
Die Weichen mit federnden Zungen haben sich fort- | den durch die Brems- und Zugkräfte verursachten Längs- 
dauernd gut bewährt. Sie erfordern weniger Unter- | verschiebungen wirksam entgegengetreten. 
haltungskosten als die Drehstuhlweichen und befahren Hierdurch und durch den Fortfall des bisherigen 
sich ruhiger als diese. Ihre Bedienung bietet keine , gelenkartigen Wurzelstoßes wird die wesentlichste Ur- 
Schwierigkeiten. Im Preise stehen sie heute um rund | sache des starken Verschleißens der Weichen beseitigt. 
20 M niedriger als die Drehstuhlweichen. | Da ferner die bei den Drehstuhlweichen am Zungen- 
13. Frankfurt: drehpunkt oft auftretende Vereckung zwischen Zunge 
Weichen mit federnden Zungen haben sich bewährt. | und Anschlnßschiene und das nicht ungefährliche Wandern 
Zu a, Die Unterhaltungskosten sind weit geringer da- | der Zungen infolge Verschleißens von Drehstuhl und 
durch, daß der besondere Stoß am Drehpunkt der Zungen Ä Zapfen, sowie der Bruch der Drehstühle bei den Feder- 
vermieden ist; die Schwellen liesen ruhiger wie bei der | weichen fortfällt, so bieten letztere eine erheblich größere 
Drehstuhlweiche, das häufige Nachstopfen wird also ver- | Betriebssicherheit als die bisherigen Drehstuhlweichen. 
mieden. | Der zur Umstellung der Federweichen bei örtlicher 
oder Fernbedienung erforderliche Kraftaufwand ist nicht 
wesentlich größer als bei den Drehstuhlweichen. 
Die Beschaffungskosten der Federweichen sind etwas 
geringer als die für die bisherigen Drehstuhlweichen. 
17. Magdeburg: 


Zu 3. Die Betriebssicherheit ist infolge des Weg- 
falls des Drelistuhles erhöht. 

Zu 1. Die Federwirkung hat sich weder bei ört- 
licher noch bei Fernbedienung dieser Weichen in erheb- 
lichem Maße gezeigt. Ein in mäßigen Grenzen bleibender 


Schwergang ist beobachtet worden; Schwierigkeiten Zu a, Die Unterhaltungskosten sind geringer als 
werden jedoch dadurch nicht verursacht. bei Drehstuhlweichen, weil beim Fortfall des Wurzel- 


Zu " Die Kosten der Federweichen stellen sich | stofes die Fahrzeuge ruhiger über die Weiche laufen. 
peronh er denem den einfachen. Weiche, fast gleich Doch, Zu $. Die Betriebssicherheit wird wesentlich erhöht 


14. Hannover: 
Weichen mit federnden Zungen haben sich sowohl | Zu ï. Die Federwirkung beeinflußt das Umstellen 
der Weiche bei guter Unterhaltung nur in geringen 


hinsichtlich der Unterhaltungskosten als auch hinsichtlich re en 
der Betriebssicherheit gut bewährt. Maße und fällt nicht besonders ins Gewicht. 
Der zu überwindende Widerstand bei der Umstellung Zu ô. a Mehrkosten entstehen etwa 50 M. 
solcher Weichen ist bei örtlicher und Fernbedienung nur 18. Mainz: 
unerheblich größer als der bei Drehstuhlweichen. Die seit 3 Jahren eingebauten Weichen mit federnden 


Die Kosten für eine Federweiche auf Eisenschwellen | Zungen haben sich gut bewährt. 


sind nur um rund 50 M höher, als die für eine einfache Zu o, Weichen mit federnden Zungen sind hin- 
Drehstuhlweiche Form 8a auf Eisenschwellen. sichtlich der Unterhaltung vorteilhafter als Drelistuhl- 
15. Kattowitz: weichen; das öfter erforderlich werdende Unterstopfen 


der Schwellen unter dem Drelistuhl fällt fort, ebenso 
die Beseitigung der Stufenbildung zwischen Zunge und 
sind erheblich | AnschluBschiene, 

Zu 3. Unfälle, welche auf die Bauart der Federzungen 
zurückzuführen gewesen wären, sind nicht vorgekommen. 
Die Weichen mit federnden Zungen sind als durchaus 
betriebssicher zu bezeichnen. 

Zux. Bei der Fernbedienung, besonders bei ge- 
kuppelten Weichen, mußte die Federwirkung der Zungen 
durch Erhöhung des Gewichts am Spannwerk des 
Weichenhebels beseitigt werden, bei Kraftstellwerken 
erhielten die Antriebe Abänderungen zur größeren 
Kraftentfaltung. 

Zu 5. Der Preisunterschied zwischen Drehstull- 
und Federweichen ist äußerst gering. 


Die Weichen mit federnden Zungen haben sich bis- 19. Münster: | 
her gut bewährt. Die Unterhaltungskosten sind niedriger Weichen mit federnden Zungen haben sich gut be- 
als bei den alten Weichen mit festgelagertem Zungen- | währt. Eine Verschiebung der Zungenschienen gegen 
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Die Federweichen haben sich in jeder Beziehung 
gut bewährt. 

Zu a Die Unterhaltungskosten 
geringer als bei Drebstuhlweichen, weil die Schwellen 
nicht so schnell lose werden. 

Zu H. Die Betriebssicherheit ist wesentlich erhöht. 

Zu "1. Die Umstellung der Federweiche erfordert 
zwar eine etwas größere Kraftanstrengung, als wie bei | 
einer Drelistuhlweiche, der Unterschied ist aber bei guter 
Unterhaltung nur gering, und die sonstigen Vorteile 
wiegen den geringen Nachteil bei weitem auf. | 

Zu %. Die Anschaffungskosten sind nicht wesentlich 
höher als bei den bisher üblichen Weichen. Sie betragen 
etwa 50 M mehr. 

16. Königsberg: 

| 
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die Backenschienen tritt nicht in dem Maße cin, wie bei ` 
Zungen mit Drehstühlen. 

Zu a. Die Unterhaltungskosten sind gering. 

Zu H. Die Betriebssicherheit ist größer. 

Zu y. Das Umstellen der Weichen mit federnden | 
Zungen erfordert im allgemeinen keinen größeren Kraft- 
aufwand als bei gewöhnlichen Weichen. 

Zu ô. Die Kosten sind niedriger. 

20. Posen: 

Zu «a und B. 


Weichen mit federnden Zungen haben | 


sich sowohl hinsichtlich der Unterhaltungskosten als auch | 


der Betriebssicherheit gut bewährt. 
der Zungen örtlich oder fernbedienter Weichen macht 
sich beim Umstellen gar nicht bemerkbar. 

Zu 4. 

Betrag höher gegenüber den bisher üblichen Weichen. 

21. Stettin: Ä 

Weichen mit federnden Zungen haben sich hin- 
sichtlich der Unterhaltung, der Betriebssicherheit, sowie 
auch hinsichtlich der bei der Umstellung zu überwindenden 
l"ederwirkung sowohl bei örtlicher als bei Fernbedienung 
bewährt. Die Kosten einer Federweiche stellen sich 
fast so hoch wie die der Drehstuhlweiche. 

22. Sachsen: 

Weichen mit federnden Zungen wurden bis jetzt 
nur versuchsweise verlegt, je 2 Stück in den Jahren 1909 
und 1910 in stark befahrene durchgehende Hauptgleise. 

Zu a. Wegen der kurzen Liegezeit können ttber 
die Unterhaltungskosten bestimmte Zahlen nicht angegeben 
werden. Es steht aber fest, daß die Unterhaltungskosten 
bei der Lagerung der Backenschienen in Schienenstühlen 
geringer werden, als bei der Befestigung mit Klemm- 
plättchen. 

Zu $. Die Betriebssicherheit ist bisher nicht ge- 
fälırdet worden. 

Zu y. Die Umstellung bedarf, gleich gute Unter- 
haltung vorausgesetzt, keines wesentlich höheren Kraft- 
aufwandes, als die gewöhnlicher Weichen. 

Zu ò Die Kosten einer Federweiche stellen sich 
um 73 Dia höher, als die einer gewöhnlichen Weiche. 
Nicht inbegriffen sind hier die Kosten von 650 bis 2100 M 
für die Kontrollriegelungen. 

23, Schwerin: 

Erfahrungensind noch nicht hinreichend gesammelt, nur 
läßt sich schon jetzt übersehen, daß fernbediente Weichen 
mit federnden Zungen in größeren Abständen als etwa 
400 m von den Stellwerken nicht mehr verwendbar sind 

24. Württemberg: 

30 Weichen mit federnden Zungen der Bochumer 
Bauart sind seit etwa 1 Jahr in Hauptgleisen in Ver- 
wendung, bei denen beide Zungen gebogen und die ab- 
stehende Zunge spannungslos ist und außen an den 
Backenschienen gegen Verschiebungen je 3 Stemmstücke 
aus Winkellaschenstücken angebracht sind. 


Die Federwirkung | 
Die Kosten sind nur um einen geringeren | 


| besseren Druckverteilung und des gleichzeitig erreichten 
| innigeren Verbandes der einzelnen Weichenbestandteile. 


| 


62 


stelle der sonst bei den württembergischen Bahnen ver. 
 wendeten Zungenverschlüsse der Bauart Schnabel und 
Henning, sowie Jüdel & Cie. verwendet. 
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triebssicherheit und bei örtlicher und Fernbedienung be- 
, währt und befahren sich sanft. 


Achen 


Als Zungenverschlüsse sind Hakenverschlüsse an- 


Soweit sich bis jetzt beurteilen läßt, haben sich die 
Federweichen hinsichtlich der Unterhaltungskosten, Be- 


Sie sind aber um 380 M 
teurer als unsere gewöhnlichen Drehzapfenweichen. 


25. Eisenbahnministerium: 


Zu a. Die Unterhaltungskosten sind im allgemeinen 
geringer als diejenigen von Drehstuhlweichen, und zwar 
infolye Vermeidung des festen StoBes auf den Drehstuhl- 
schwellen, der sehr häufig Unterstopfen erforderte, sowie 
infolge der durch die kräftige Schienenform, die dichte 
Schwellenlage und die schwere Zungenplatte bewirkten 


Zu 3. Bei gutem Unterhaltungszustande und ver- 
sichertem Zungenanschlusse ist die Betriebssicherheit der 
Federweichen nicht nur vollkommen gewährleistet, son- 
dern sogar derjenigen von Drehstuhlweichen überlegen. 


Zu x. Die örtliche Bedienung der Federweicheu 
erfordert keinen nennenswerten größeren Kraftaufwand als 
die örtliche Bedienung von Drehstuhlweicheu, doch sind 
die Weichenböcke der Federweichen behufs leichterer 
Überwindung der Federwirkung so gebaut, daß das 
Gegengewicht etwas höher als bei Drehstuhlweichen zu 
heben ist. 


Die Fernbedienung von Federweichen erfordert einen 
merklich größeren Kraftaufwand als bei Drehstuhlweichen, 
der jedoch von den Stellwerkswärtern ohne besondere 
Anstrengung bewältigt werden kann. 


Zu òè Eine Drehstuhlweiche Form Xa (Schienen 
von 35,6 kg Metergewicht) auf Eisenquerschwellen kostet 
3750 K, eine die gleiche Baulänge aufweisende Feder- 
weiche, Form A (Schienen von 44,35 kg Metergewicht) 
auf Eisenquerschwellen kostet 5 000 K., einschl. Patent: 
gebühr. 


26. Holländ. E.: 

Die Weichen mit federnden Zungen haben sich hin- 
sichtlich der Unterhaltungskosten und der Betriebs- 
sicherheit sehr gut bewährt. 

Sie sind leicht umzustellen. 


Die Kosten der cinfachen Weichen mit federnden 
Zungen stellen sich um ungefähr 30 —40°/o höher als die 
bisher üblichen Weichen mit beiderseits geraden Zungen. 


27. Niederländ. Stb.: 


Federnde Zungen werden nur bei den Weichen 1 : 15 
verwendet und haben sich bis jetzt sehr gut bewährt: 


Zu a. 
Zu B. 


Hinsichtlich der Unterhaltungskosten. 


” ,, Betriebssicherheit. 
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II. 1. Weichen und Kreuzungen. 


Zu Yy. 
schlüssen liegen, brauchen sie nicht aufschneidbar zu 


sein. Die Federwirkung hat darum für die Betriebs- 
sicherheit keine Übelstände erwiesen. 

Die Weichen sind ebenso leicht zu bedienen wie 
die andern. 

Zu A. e. 

Weichen, deren Zungen mit den Anschlußschienen 
durch federnde Laschen verbunden sind, kommen im 
Vereinsgebiet nicht vor. 

Zu B. 


1. Bayern: 
Zu  Industrie-Gleisanscehlüssen sind Blauel’sche 


Weichen verwendet. Sie haben sich bewährt. 
2, Reichseisenbahnen: 

"Auf stark beanspruchten Strecken und in Schnell- 
zugsgleisen werden Weichen mit Herzstiicken mit bewer- 
lichen Flügelschienen verwendet, wenn durch den krummen 
Strang nur wenig gefahren wird. 

Hierdurch soll ein ruhireres Fahren und eine 
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größere Dauerhaftigkeit der Herzstücke erzielt werden. 
Diese Weichen haben sich gut bewährt, müssen jedoch ` 


sehr sorgfältig unterstopft werden. 

3. Berlin: 

Sulche Weichen werden angewendet, wenn in der 
Regel nur der eine Strang der Weiche befahren wird. 
Ks werden hierbei Herzstücke mit beweglichen Flügel- 
schienen (Federherzstiicke) verlegt. Diese Bauart hat 
sich bewährt. 

4. Coln: 


Es sind nur Blauel’sche Weichen im Gebrauch, die ` 


sich bisher bewährt haben. 

ö. Elberfeld: 

Bis vor kurzem wurde eine Blauel'sche Weiche bei 
Abzweigung eines Anschlusses einer eingleisigen Strecke 
verwendet. Die Weiche hat sich im Betriebe gut 
bewährt. 

6. Erfurt: 

Im Bezirk liegen seit einigen Jahren Weichen mit 
beweglichen Flügelschienen, die sich bisher gut bewährt 
haben. Verwendet werden die Herzstücke mit beweg- 
lichen Flügelschienen für Weichen, die im geraden Strang 
regelmäßig von Schnellzügen ohne Ermäßigung der Ge- 
schwindigkeit durchfahren werden, deren abzweigendes 
Gleis dagegen wenig benutzt wird. 

7. Kattowitz: 

Für Anschlußgleise auf freier Strecke hat sich die 
sogenannte Blauel’sche Weiche im Betriebe am besten 
bewährt. 

8. Mainz: 

Solche Weichen werden bei Herstellung von An- 
schlußgleisen an die Hauptgleise der freien Strecke 


Weichen olıne Unterbrechung der Hauptgleisschienen 
eingebaut. Sie haben sich gut bewährt. Neuerdings 
wird durch den Einbau der Weichen mit Herzstücken 
mit beweglichen Flügelschienen für das durchgehende 
Hauptgleis der gleiche Erfolg erreicht und hierbei der 
höherliegende Schienenstrang des abzweigenden Gleises 
beseitigt. 

9. Sachsen: 

Zurzeit ist keine solche Weiche im Betrieb. Dem- 
nächst wird jedoch eine Kletterweiche in ein Hauptgleis 
eingelegt werden zu dem Zwecke, die in einem Sandgjrleis 
aufzehaltenen Züge in der gleichen Fahrtrichtung wieder 
in das Hauptgleis überzuführen. 

10. Schwerin: 

Blauel’sche Weichen sind an solchen Stellen m die 
Hauptgleise eingebaut, wo ein häufiges Rangieren nicht 
in Frage kommt. 

11. Württemberg: 

Die früher zum Anschluß von Industriegleisen auf 
freien Strecken verwendeten Kletterweichen (Blauel- 
Weichen) sind in den letzten Jahren anläßlich von Gleis- 
umbauten aus den Hauptgleisen beseitigt und durch 
Weichen gewöhnlicher Bauart ersetzt worden, weil 
nennenswerte Vorteile mit ihnen nicht erzielt wurden, 
die Unterhaltung aber teurer war. 

12. Eisenbahnministerium: 

Weichen mit ununterbrochenem Hauptgleise werden 
für einzelne Abzweigungen von Industriegleisen 
auf der offenen Strecke von Schnellzuglinien benutzt. 
Die Weichen haben sich im allgemeinen gut bewährt. 
Derartige Weichen werden seit Einführung der Feder- 
weichen nur noch ausnahmsweise eingebaut, da infolve 
des ruhigeren und sicheren Befahrens der letzteren das 
Bedürfnis nach ununterbrochener Durchführung des 
Hauptgleises von auf freier Strecke abzweigenden Weichen 
weniger zur Geltung kommt. 

Zu C. a. 
Baden: 
:8 und 1:10. 
Bayern: 
:8 und 1:9. 
Reichseisenbahnen: 
:8,5 und 1:10. 
Liegnitz-Rawitsch : 
0. 
Lübeck- Büchen: 
:9 und 1:10. 
Oldenburg: 
:7, 1:9 und 1:10. 
Preußen: 
:7, 1:9 und 1:10. 
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IL 1. Weichen und Kreuzungen. 


8. Sachsen: 

Für Hauptgleise 1:8,5 und 1:10 und für Ver- 
schubgleise 1:7. 

9. Schwerin: 

1:9 und 1:10. 

10. Württemberg: 

In der Regel mit den Neigungen 1:84 und 1:9 
ausnahmsweise auch mit 1:7 und 1: 7!/a. 

11. Außig-Teplitz: 

Mit einem Herzstückwinkel von 6° 10° (1: 9,26). 

12. Eisenbahnministerium: 

Die Kreuzungsweichen werden auf dem alten Netz 


an der gegenüberlierenden Schiene. 


| 


der Staatsbahnen mit Neigungen von 1:9,51 gebaut und 


zurzeit mit dieser Neigung für sämtliche Staatsbahnlinien 
beschaftt. 

13. Ungarn: 

1:9. 


14. Kaschau-Oderberg: 

99 42/52” (1:5,84). 

15. Stidbahn: 

6° 14° und 7° 30° (1:9,16 und 1: 7,6). 

16. Holländ. E.: 

1:7, 1:9, 1:10 und neuerdings auch 1:15. 
17. Niederländ. Stb.: 

1:7, 1:8, 1:9 und 1:10. 

18. Süddeutsche E. G.: 

1:8. 


Zu C. hb. 

1. Baden: | 

Der Einfluß der führungslosen Stelle im Doppel- 
herzstück wird soweit als möglich überwunden durch 
die Anordnung der Zwangschiene, die 41 mm von der 
Fahrkante absteht. Sie besteht aus einem Schienenstück, 
das im mittleren Teil in Winkeleisenform ausreschmiedet 
ist und das, um eine möglichst lange Führung des Rad- 
kranzes zu ermöglichen, um 45 mm über die Fahrkante 
erhöht ist. Dieses Maß wurde gewählt, damit auch bei 
absrenutzter Fahrschiene das Profil des lichten Raumes 
— 50mm — gewahrt bleibt. Infolge dieser Überhöhung 
wird die Länge der eigentlichen führungslosen Stelle im 
Doppelherzstück 1:8 auf 51 mm und im Doppelherzstück 
1:10 auf 164 mm ermäßigt. 

2. Bayern: 

Zur Überwindung der führungslosen Stelle im Herz- 


stück werden Zwangschienen aus Winkeleisen ange- 
wendet. Die Oberkante des Winkeleisens liegt bei ein- 


fachen Herzstücken bis zu 30 mm, bei Doppclherzstticken 
um 40 mm höher als die Oberkante der neuen Fahr- 
schiene, 


3. Reichseisenbahnen: 

Durch Überhöhung der Zwangschienen. 

4. liegnitz-Rawitsch: 

Durch erhöhte Zwangschienen. 

5. Lübeck-Büchen: 

Durch Zwangschienen an der gegeniiberliegenden 
Schiene. 

6. Preußen: 

Bei einfachen Herzstücken durch Zwangschienen 
Bei den doppelten 
Herzstücken durch überhöhte Zwangschienen am Doppel- 
herzstück selbst. 

7. Sachsen: 

Der Einfluß der führungslosen Stelle im Doppel- 
herzstück wird zur Zeit noch nicht überwunden, nur 
gemildert durch Überhöhung der Zwangschienen „um 
40 mm. 

8. Schwerin: 

Der Einfluß der führungslosen Stelle im Herzstück 
wird nur durch Zwaneschienen überwunden, 

9. Württemberg: 

Gegenüber der führungslosen Stelle im Herzstück 
sind die Zwangschienen um 45 mm erhöht. 

10. Aussig-Teplitz: 

Durch Überhöhung der Zwangschiene (Kreuzungs- 


 sättel). 


11. Eisenbalhnministerium: 

Durch Anordnung überhöhter Zwangschienen, zum 
Teil durch auf die wendbaren Herzstücke yeschraubte 
Sättel und nur im Herzstück von 5° 25° Kreuzungswinkel 


der Nordwestbahn durch bewegliche Herzspitzenzungen. 


12. Ungarn: 
Durch Überhöhen der Zwangschienen über Schienen- 


. oberkante um 50 mm. 


_ Stiicke) um einen Zapfen. 


13. Kaschau-Oderberg: 

Durch Zwangschienen. 

14. Südbahn: 

Durch Überhöhung der Zwangschiene um 38 mm. 

15. Holländ. E.: | 

Gegenüber allen einfachen Herzstücken werden 
AWangschicnen angewendet. Bei Kreuzungsweichen 1:15 
drehen sich die Spitzen der Doppelherzstücke (Kreuzungs- 
Diese Spitzen werden unab- 


hängig von der Bedienung der Zungenvorrichtungen um- 
gestellt. 


16. Niederländ. Stb.: 
Durch überhöhte Zwangschienen. 
17. Süddeutsche E. G.: 
Durch die Zwangschienen. 
Lu C. c. 
1. Oldenburg: 
Es befindet sich eine größere Anzahl von Kreuzungs- 


‚ weichen mit federnden Laschenverbindungen am Zungen- 


stoß im Betriebe, die sich insofern bewähren, als das 
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IL 1. Weichen und Kreuzungen. 
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Wandern der Zungen vermieden ist. Dagegen bilden 
sich, wenn auch nicht in dem Maße, wie bei den Dreh- 
stuhlweichen, an den Zungenstößen allmählich seitliche 
Absätze dadurch aus, daß die Zungen sich am Wurzel- 
ende seitlich anders abnutzen als die Anschlußschienen. 

Seit 2 Jahren werden die Kreuzungsweichen aus- 
schließlich mit federnden Anschlußschienen gebaut. 
Diese Bauart, welche alle Vorzüge der Federweichen 
besitzt, hat sich bisher durchaus bewährt. 

2. Berlin: 

Es ist bisher eine doppelte Kreuzungsweiche mit 
federnden Zungen und federnden Spitzen in den Doppel- 


65 


| 


herzstücken zur Erprobung in einem Nebengleise verlegt. | 


Versuche mit federnden und mit den Zungen fest 
verlaschten Anschlußschienen sind eingeleitet. 

3. Essen: 

Es sind versuchsweise Weichen mit federnden An- 
schlu8schienen, die mit den Zungen gewöhnlicher Art 
durch Laschen fest verbunden sind, eingelegt. Sie stellen 
sich — wenigstens anfangs — etwas schwerer um, als 
gewöhnliche Drebstuhlweichen, bewähren sich im übrigen 
aber anscheinend gut. 

In Kürze werden auch noch Versuche mit Weichen 
angestellt werden, bei denen die Drelistühle durch Feder- 
zungen ersetzt und die Spitzen der Doppelherzstücke 
beweglich und durch Hakenverschluß gesichert sind. 

4. Holländ. E.: 

Kreuzungsweichen 1:9 und 1:10 mit federnden 
Zungen und Gußstalllherz- und Doppelherzstücken; 
Kreuzungsweichen 1:15 mit federnden Zungen, zu- 
sammengesetzten einfachen Herzstücken und Doppel- 
herzstücken mit um einen Zapfen beweglichen Spitzen. 


Zu D. a. 


1. Bayern: 
Noch vorhandene geyossene Herzstücke worden in 


Nebengleisen aufgebraucht. Neue werden nicht beschafft. 

2. Liegnitz-Rawitsch: 

Gußstahlherzstücke sind mit gutem Erfolg verwendet. 

3. Lübeck-Büchen: 

Es sind nur noch vereinzelte Hartguß-Herzstücke 
vorhanden, welche mit Rücksicht darauf, daß auch beim 
geringsten Anbruch das ganze Herzstück ausgewechselt 
werden muß, durch zusammengesetzte Herzstücke ersetzt 
werden. | 

4. Oldenburg: 

Neuerdings werden Versuche mit gegossenen Herz- 
Stücken aus besonders verschleißfestem, sogenannten 
Edelstahl des Bochumer Vereins gemacht. 

d. Berlin: 

Gegossene Herzstücke aus besonders harten Bau- 
stoffen sind nur noch aus früherer Zeit in Nebengleisen 
vorhanden. Sie haben sich dort mehr als 30 Jahre 
brauchbar erhalten. 
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6. Cassel: 
Gegossene Herzstücke sind nur noch vereinzelt in 


Nebengleisen verwendet worden. 

7. Erfurt: 

Gegossene Herzstücke sind in den letzten Jahren 
nicht mehr eingebaut und nur noch bei älteren Weichen 
vorhanden. Ihre Bewährung ist von der Güte und 
Härte des Gusses abhängig. Vielfach zeigte sich un- 


gleiche Härte und blasiger Guß, besonders an der Spitze, 


wodurch das Herzstück bald ausgeschlagen und er- 
neuerungsbedürftig wurde. 

8. Kattowitz: 

Hartgußherzstücke stehen nur noch vereinzelt in 
Verwendung. Diese haben sich, soweit sie aus den 
Lieferungen bis zum Jahre 1886 stammen, im Betriebe 
gut bewährt. Die vom Jahre 1887 ab gelieferten Fluß- 
stahlherzstücke 6b haben sich dagegen weniger haltbar 
erwiesen. 

9. Königsberg: 

Es sind hier in geringem Umfange geyossene Herz- 
stücke älterer Form aus Hartguß vorhanden, die sich im 
allyemeinen gut bewährt haben. 

10. Magdeburg: 

Herzstücke aus hartem Stallguß sind vereinzelt vor- 
handen und haben eine lange Haltbarkeit aufzuweisen. 


11. Mainz: 
In den Weichen der früheren Hessischen Ludwigs- 


bahn wurden zum Teil Gußstahlherzstücke verwendet. 
Die Stahlart ist besonders hart. Nach 15—21jähriger 
Liegezeit ist nur eine verhältnismäßig geringe Abnutzung 
festzustellen. 

12. Württemberg: 

Hartgußherzstücke und Gußstahlherzstücke sind noch 
in Nebengleisen mit 114 mm hohen Schienen in Ver- 


wendung. Sie genügen für mäßigen Verkehr. 


13. Ungarn: 

Es werden gegossene Herzstücke mit einer Zerreiß- 
festickeit von 70—110 kg verwendet. Bei den Herz- 
stücken mit 70—80 kg Festigkeit tritt ein rascher Ver- 
schleiß ein, während bei härteren Herzstücken öfter 


Brüche vorkommen. 

14. Kaschau-Oderberg: 

Gegossene Herzstücke aus Flußstahl verhalten sich 
im Betriebe günstig. 

15. Holländ. E.: 

Probeweise sind einfache Herzstücke aus Mangan- 
stahl angewendet, die sich gut bewährt haben. Die 
Beschaffungskosten stellen sich gegenüber den bisher üb- 
lichen Gußstahlherzstücken höher. 

16. Niederländ. Stb.: 

Gegossene Herzstücke aus Manganstahl stehen seit 
2 Jahren bei einer Kreuzung mit einer Kleinbahn in 
Verwendung. Die Herzstücke verhalten sich sehr gut 
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IT. 1. Weichen und Kreuzungen. 


Im Vergleich mit einer aus Schienen zusammengestellten ` 


Kreuzung, die an derselben Stelle in drei Jahren 
völlig abgenutzt war. 


Zu D. b. 

1. Bayern: 

Die wendbaren und die nicht wendbaren pegossenen 
Herzstücke haben festen Stoß. Beide haben sich nicht 
bewährt. 

2. Tübeck-Büchen: 

Fester Stoß, nicht wendbar. 

3. Oldenburg: 

Es liegen nicht geniigende Erfahrungen vor. 

4. Berlin: 

Die Herzstücke sind mit festen Stößen verlert und 
nicht umwendbar gebaut. 

5. Brombere: 

Fester Stoß auf eiserner Unterlagsplatte. Die wend- 
baren Herzstücke haben sich nicht bewährt. 

6. Cöln: 

Hier sind nur Flußstahlherzstücke nicht wendbar mit 
festem Stoß vorhanden, die sich nicht bewährt haben. 

7. Elberfeld: 

Gevossene Herzstücke mit Flußstahlspitze und festem 
Stoß. 

8. Erfurt: 


Hier sind nur nichtwendbare, gegossene Herzstiicke nen 
l q 


mit festem Stoß im Gebrauch. Ihr Verhalten anderen 
Bauarten gegenüber ist daher nicht bekannt. 

9. Essen: 

(tegossene Herzstücke kommen nur in Gleis- 


kreuzungen 1:2,9 sowie in außergewöhnlichen Gleis- 
kreuzungen mit noch größerem Überschneidungswinkel 
zur Anordnung. Sie sind nicht umwendbar und erhalten 
stets festen Stoß. 

10. Frankfurt: 

Der feste Stoß hat sich bei Verwendung gewöhn- 
licher Fluß- oder Gußstahlherzstücke am besten bewährt. 

11. Kattowitz: 
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15. Münster: 

Die genannten Herzstücke sind nicht wendbar und 
mit festem Stoß eingebaut. 

16. Posen: 

Gegossene wendbare Herzstücke mit festem Stoß 
haben sich in den älteren Weichen bisher am besten 
bewährt. 

17. Stettin: 

Bei den gegossenen Herzstücken haben sich fester 


' Stoß und nicht wendbare Bauweise am besten bewährt, 


18. Sachsen: 

Die gegossenen Herzstücke werden nur für festen 
Stoß ausgeführt. Die Herzstücke aus Hartguß werden 
wegen ihrer geringen Länge und wegen der Bruch- 


gefahr nur noch in Gleisen ohne Schnellzugverkehr 
verlegt. Herzstücke aus Formflußstahl sind unwend- 
bar. Sie werden zurzeit zwar noch in Schnellzug- 


Die älteren Herzstücke mit festem Stoß, wendbare ` 


und nicht wendbare, haben sich am besten bewährt. 

12. Königsberg: 

Am besten haben sich wendbare Flußstahlherz- 
stücke mit festem Stoß bewährt. 

13. Magdeburg: 

(icgossene Herzstücke mit festem Stoß und nicht 
wendbar haben sich am besten bewährt. 

14. Mainz: 

Bei den gegossenen Herzstücken ist hier nur der 
feste Stoß angewendet. Die Schwellen dieses Stoßes 
schlagen sich früher ein, als diejenigen des schwebenden 
Stoßes der Schienenherzstücke. 


leisen verwendet, doch wegen ihrer geringen Länge 
allmählich durch Schienenherzstücke ersetzt. 

Schwebender Stoß ist bei gegossenen Herzstücken 
nicht angewendet worden. Der feste Stoß und die 
geringe Linge der Herzstücke erschweren die Er- 
haltung einer ruhigen Lage und bilden die Ursache 
von Ausbröckelungen an den Fahrkanten und den 
Stoßenden. 

19. Württemberg: 

Die Hartgußherzstücke und die Flußstahlherzstücke 
feste Stöße. Sie sind wendbar und auf einer 
Kisenplatte montiert. Beide Arten werden nicht mehr 


beschafft. Die HartguSherzstiicke sind mitunter aus 
gebrochen. Die FluBstahlherzstticke haben sich für 


mäßigen Verkehr bewährt. 

20. Außig-Teplitz: 

Wendbare Flußstahlherzstücke mit schwebendem 
Stoß haben sich (bei Lagerung auf 4 Schwellen) besser 
bewährt als die früher gebrauchten nicht wendbaren 
Hartgußherzstücke mit festem Stoß. Erfahrungen mit 
nicht wendbaren Flußstahlherzstücken liegen nicht vor. 

21. Eisenbahnministerium: 

Auf dem alten Netze der K.K. Staatsbahnen werden 
scit mehr als 2 Jahrzehnten mit bestem Erfolge nicht 


' wendbare StahlyuSherzstiicke mit schwebendem Stobe 


verwendet. 

Auf den Linien sämtlicher neu verstaatlichter 
Bahnen wurden in den letzten Jahren des Privatbalu- 
betriebes größtenteils wendbare Herzstücke mit festem 
Stoße mit gleichfalls vollkommen befriedigendem Erfolge 
verwendet. Bei den Verwaltungen, die Vergleiche zwischen 
nicht wendbaren und wendbaren Herzstücken anstellen 
konnten, haben sich wendbare als vorteilhafter erwiesen. 

Doch ist zu beachten, daß die Auflagerfläche nicht 
wendbarer Herzstücke eine ruhigere Lage verbürgt, 
als diejenige der wendbaren Herzstücke. 


WO 
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22. N.-Ö. Landesbahnen: 
Wendbare Herzstücke oder fester Stoß kommen nicht 
Anstände im Betriebe haben sich nicht ergeben. 


23. Ungarn: 


vor. 


Es werden gegossene Herzstücke nur mit festem | 


Stoß, nicht wendbar, angewendet. 

24. Kaschau-Oderberg: 

Bei den Herzstücken wird fester Stoß, nicht wend- 
bar, angewendet, der sich gut bewährt hat. 

35. Holländ. E.: 

Die wendbaren Flufstahlherzstticke 
schwebende, die nicht wendbaren feste StiBe. 
nicht wendbaren haben sich besser bewährt. 

26. Niederländ. Stb.: 

Früher wurden gegossene, wendbare Herzstiicke 
verlegt. Sie haben sich wirtschaftlich nicht bewährt. 


Zu D. e 


haben alle 
Die 


1. Baden: 
Es sind nur die Herzstücke aus 129 mm hohen 


Schienen ganz aus Schienenstücken zusammengesetzt, 
während in den Herzstiicken der Weichen aus 140 mm 
hohen Schienen die Spitzen aus geschmiedetem Stahl 
bestehen. Die Befestigung erfolgte früher ausnahmslos 
durch Nietung. Diese Bauart hatte aber den Nachteil, 
daß die Nieten bald lose wurden. Man ist deshalb in 
neuerer Zeit dazu übergegangen, die Herzstücke der 
Weichen aus 129 mm hohen Schienen zu verschrauben. 
Diese Anordnung gestattet ein leichtes und schnelles 
Auswechseln der Befestigungsteile und hat sich bisher 


cut bewährt. 

2. Bayern: 

Aus Schienenstücken zusammengesetzte Herzstücke 
werden nur in Ausnahmefällen angewendet. Ihr Ver- 
halten ist weniger zuverlässig und mehr von der Aus- 
führungsart abhängig als das der Herzstücke mit be- 
sonderer Stahlspitze. 

3. Reichseisenbahnen: 

Die Schienenherzstücke bewähren sich gut und be- 
fahren sich elastischer und sanfter als die früheren 
Gußstahlherzstücke. 

4. Lübeck-Büchen: 

Gut. 

5. Altona: 

Das Verhalten ist gut. Die eisernen Teile, nament- 
lich die Flügelschienen, die leicht verschleißen, sind leicht 
auszuwechseln. 

6. Berlin: 

Die aus Schienenstücken zusammengesetzten Herz- 
sticke haben sich, abgesehen von den Mängeln des 
Schienenstoffes, bewährt. Infolge der Weichheit des 
Schienenstoffes erleiden sie in verhältnismäßig kurzer 
Zeit Schlag- und Druckstellen an den Herzstückspitzen 
und an den Flügelschienen. Sie werden dadurch früh- 


zeitig abgängig. 
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7. Breslau: 
Die Schienenherzstücke sind gut, nur werden die 
Spitzen wegen des zu weichen Stoffes niedergehämmert. 


8. Bromberg: 
Die aus Schienenstiicken zusammengesetzten Herz- 


stticke haben sich wegen der Möglichkeit einer leichten 
Auswechselung schadhaft gewordener Teile gut bewährt. 


9. Cassel: 
Die Schienenherzstücke haben sich bis jetzt gut 
bewährt. 


10. Cöln: 
Die aus Schienenstücken zusammengesetzten Herz- 


stücke bewähren sich gut. Die Herstellung dieser Herz- 
stücke ist billiger und daher wirtschaftlicher. Auch 
wird bei Verwendung dieser Herzstücke ein Schienen- 
stoß unmittelbar hinter dem Herzstück vermieden. 


11. Elberfeld: 
Die aus Schienen zusammengesetzten Herzstücke 


' haben sich nach den bisheriren Erfahrungen insofern 


nicht besonders bewährt, als schon nach verhältnismäßig 
kurzer Liegedaucr eine starke Abnutzung eintritt, ein 
Übelstand, der lediglich auf zu weiches Material zurück- 
zuführen sein dürfte. 

12. Erfurt: 

Die Bauart der aus Schienenstücken Zusammen- 
gesetzten Herzstücke hat sich im allgemeinen bewährt. 
Sie haben den großen Vorteil, daß einzelne, abgenutzte 
Teile leicht ausgewechselt werden können. Ein Nach- 
teil liegt in der Weichheit des Materials, das sich zu 
schnell abfährt. 

13. Essen: 

Die aus Schienen zusammengescetzten Herzstücke 
haben sich im allgemeinen gut bewährt. 

14. Frankfurt: 

Allgemein haben sich die aus Schienen zusammen- 
gesctzten Herzstücke bewährt. 

15. Hannover: 

Aus Schienenstücken zusammengesetzte Herzstücke 
haben sich im allgemeinen gut bewährt. 

16. Kattowitz: 

Die Schienenherzstücke sind nicht so haltbar wie 
die gegossenen. Sie nutzen sich an der Spitze und den 
Flügelschienen schnell ab, weil das Material viel zu 
weich ist. 

17. Königsberg: 

Die Schienenherzstücke bewähren sich gut, nur die 
Herzstückspitzen werden bald breit gefahren. Die Spitzen 
können aber ausgewechselt werden, wodurch sich diese 
Herzstücke in der Unterhaltung billiger stellen. 

18. Magdeburg: 

Die aus Schienenstücken zusammengesetzten Herz- 
stücke unterliegen infolge ihrer zu geringen Härte einem 


schnellen Verschleiß. 
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19. Mainz: 


Die aus Schienenstücken zusammengresetzten Herz- 
stücke befahren sich ruhiger als die kurzen Flußstahl- 
herzstücke, nur tritt ein sehr frühes Breitwerden der 


Spitze und der Knieschienen ein, weil das dazu ver- 


wendete Schienenmaterial nicht hart genug ist. 
20. Münster: 


Die Spitzen dieser Herzstücke werden leicht abge- ` 


fahren. Dadurch werden die Flügelschienen zu stark 
beansprucht. 

21. Posen: 

Bei den aus Schienenstücken zusammenzesetzten 


Herzstiicken erhält die Spitze in stark befahrenen Gleisen 
schr bald Schlagstellen. 
Stettin: 

Die aus Schienenstücken zusammengesetzten Herz- 
stiicke bewähren sich bezüglich der Bauart gut. 
Material ist aber für die Spitzen und Flügelschienen zu 
weich und wird rasch breit gefahren, wodurch eine 
häufige Auswechselung nötig wird. 

23. Sachsen: 

Die Schienenherzstücke, deren geringste Baulänge 
5 m beträgt, bewähren sich gut und liegen insbesondere 
ruhiger als gegossene Stücke. Die Möglichkeit des 
leichten Ersatzes abgenutzter Teile ist gegenüber gc- 
sossenen Stücken ein wirtschaftlicher Vorteil. 

24. Schwerin: 

Die Schienenherzstücke haben den Nachteil, daß 
die Flügelschienen gegenüber der Herzstückspitze selir 
stark verschleißen. 

25. Württemberg: 

Aus Schienenstücken zusammengesetzte Herzstücke 
kommen nur bei außerzewöhnlichen Neigungen zur An- 
wendung. Die Nieten lockern sich sehr bald. 

26. Aussig-Teplitz: 

Aus Schienenstiicken zusammengesetzte Herzstücke 
mit längeren Flügelschienen befahren sich viel ruhiger 
als Gußherzstücke. Der Grund liegt wohl in ihrer 
rößeren Länge und in der elastischen Stoßverbindung. 
Die Herzstücke gestatten das Auswechseln einzelner 
schadhafter Teile und haben sich gut bewährt. 
Abnutzung ist gering. 

27. Eisenbahnministerium: 


22, 


Aus Schienenstücken zusammengesetzte Herzstücke | 


wurden in den letzten Jahrzehnten nur in Gleisen unter- 
seordneter Bedeutung (Drehscheibengleisen, Industrie- 


leisen u. dergl.) verwendet, da die Flügelschienen und ` 


Herzstückspitzen bei starker Inanspruchnahme raschem 
Verschleiß unterliegen und einer sehr sorgfältigen In- 
standhaltung bedürfen. In Zukunft wird jedoch der all- 
gemeinen Verwendung zweckmäßig und kräftig gebauter 
Schienenherzstücke wieder näher getreten werden. 


Das 


28. N.-Ö. Landesbahnen: 

Die Herzstücke kommen bisher nur in untergeordneten 
Nebengleisen vor. Erprobungsdauer zu kurz (2 Jahre). 
Bis jetzt kein Anstand. 

29. Ungarn: 

Bei den aus Schienenstücken zusammengesetzten 
Herzstücken ist ein rascher Verschleiß beobachtet worden. 

30. Südbahn: 

Es werden zusammengesetzte Herzstücke ver- 
wendet, die aus einer Herzspitze aus Stahlguß und 


| besonderen Flügelschienen bestehen. 


Das Befahren derartiger Herzstücke ist ruhiger 
als bei gegossenen Herzstücken, daher auch die Unter- 
haltung im allgemeinen billiger. Allerdings müssen die 


- Flügelschienen in stark befahrenen Gleisen wegen großer 


Abnutzung öfters ausgewechselt werden, doch können 


diese Auswechselungen ohne besondere Schwierigkeit 


durchgeführt werden. Ein ungleichmäßiges Befahren 
zeigt sich nach einer derartigen Auswechselung nicht, da 
die Herzspitzen aus Stahlguß sich nur wenig abnützen. 

31. Holländ. E.: 

Im allgemeinen verhalten sich die zusammengesetzten 
Herzstücke nicht so gut wie die Gußstahlherzstücke. 

32. Niederländ. Stb.: 

Es werden aus Schienenstücken zusammenyesetzte 
Herzstücke verwendet. Teilweise werden dabei Schienen 
besonderen Querschnittes verarbeitet. Diese Herzstücke 
bewähren sich gut, nur ist der Verschleiß an den Stellen, 
wo das Rad von der Flügelschiene auf die Spitze über- 
geht, öfter ziemlich stark, und deshalb muß nach Ver- 
besserung in diesem Punkte gestrebt werden. 

Zu D. d. 

1. Baden: 

An einigen einfachen Weichen sind versuchsweisc 
die Flügelschienen an den Knickstellen nach dem im 


' Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens 1909 


' Heft 10 beschriebenen Verfahren örtlich gehärtet worden. 


_hirteten Schienen. 
Die 


Diese Stücke, die zum Teil in stark befahrenen Gleisen 
der Hauptstrecke Mannheim- Bascl . liegen, haben sieh 
bis jetzt gut gehalten. Jedenfalls unterliegen sie viel 
weniger der mechanischen Abnutzung, als die nicht ge- 
Zu einer Befürchtung, daß diese 
Schienen infolge der Härtung leicht brechen werden, 
liegt bis jetzt kein Anlaß vor. 

2. Altona: 

Im Jahre 1910 sind Herzstücke mit gehärteten 
Schienen eingebaut, die sich bisher gut bewährt haben. 
Verschleiß ist noch nicht festzustellen. 

3. Berlin: 

Es sind Herzstücke mit gehärteten Spitzen und 
Flügelschienen verlegt worden. Der Verschleißwiderstand 
ist hierdurch merklich vergrößert worden. Die Gefahr 
eines Bruches der gehärteten Spitzen und Flügelschienen 
scheint nicht zu bestehen. 
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4, Elberfeld: 
Versuchsweise sind im Jahre 1910 Herzstücke mit 


besonders gehärteten Schienen verlegt worden. Bis jetzt | 


ist bei starker Benutzung fast noch kein Verschleiß vor- 
handen. Bei der kurzen Liegedauer kann jedoch ein 
abschließendes Urteil noch nicht abgegeben werden. 

5. Hannover: 

Es sind Schienenspitzen und Flügelschienen an den 
Knickstellen gehärtet worden, wodurch der Verschleiß- 


widerstand bedeutend vergrößert wurde. Naclı den vor- 


liegenden Erfahrungen wird durch Jdie Härtung die Ge- 
fahr eines Bruches der Herzstückspitzen und Flügel- 
schienen nicht hervorgerufen oder erhöht. 


6. Sachsen: 
Die Schienenspitzen und die Knickstellen der Flügel- 


schienen sind versuchsweise am Schienenkopf gehärtet 


worden. 
nieht tief genug hergestellt wurde, war der Verschleiß- 


widerstand nicht wesentlich höher. 
7. Schwerin: 


Ja. Indessen sind die Versuche noch nicht abge- 
Brüche der Flügel- oder Herzspitzenschienen | 


schlossen. 
sind nicht eingetreten. Der Verschleißwiderstand ist 
vergrößert. 


8. Eisenbahnministerium: 

In jüngster Zeit wurden an den Knickstellen ge- 
härtete Flügelschienen in Herzstücken von Drehscheiben- 
gleisen versuchsweise eingebaut. Noch keine Erfahrungen. 


9. Südbahn: 
An den Knickstellen gehärtete Fllivelschienen stehen 


seit Dezember 1910 probeweise in stark befahrenen Ver- 
Beobachtungszeit noch | 


schubgleisen in Verwendung. 
zu kurz. 

10. Holländ. E.: 

Die Härtung der Schienenspitzen und der Flügel- 
schienen an den Knickstellen ist probeweise angewendet. 
Bis jetzt hat diese Härtung den Verschleißwiderstand 
erheblich vergrößert. Brüche haben noch nicht statt- 
gefunden. 

11. Niederländ. Stb.: 

Versuche mit der Härtung der Spitzenstücke sind 
im Gange. 

Zu D. e. 


1. Bayern: 
Zu Flügel- und Herzspitzenschienen wird Spezialstahl 


nicht verwendet. Zur Erzielung geringen Verschleißes 
der Flügelschienen sind versnchsweise lügelschienen mit 
hartem Stahlfuttereinsatz in Verwendung, die sich bis 
Jetzt gut bewährt haben. 


2. Reichseisenbahnen: 

Für die Flügel- und Spitzenschienen der Herzstücke 
wird Bessemerstahl mit 80 kg Zugfestigkeit und 10%, 
Dehnung verwendet. Bei der nunmehr 6 jährigen Er- 
probung hat sich dieser Stahl gut bewährt. 


Da die Härtung, um Bruchgefalir zu verhüten, 
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| 3. Essen: 
| Vor kurzem sind versuchsweise Herzstücke ein- 
sebaut, deren Schienenspitzen und Flügelschienen aus 
' Elektrostahl bestehen. Über die Bewährung dieser Herz- 
stücke liegen noch keine Erfahrungen vor. 

4. Königsberg: 

Es sind Herzspitzenschienen aus Nickelstahl seit 
etwa 21/2 Jahren in stark befahrenen Hauptgleisen ein- 
gebaut, die z. Z. nur ganz geringe Abnutzung zeigen. 

5. Magdeburg:Zentralamt: 

Versuche mit Herzstückschienen ans verschleiß- 
festem Stahl sind eingeleitet. 


6. Sachsen: 
Es wurden nur Schienen aus Thomasstahl und ba- 


sischem Martinstahl mit einer Zerreißfestisrkeit von min- 
| destens 70 kg verwendet. Der Stahl hat indessen meist 
| höhere Festigkeit, etwa 80 kg. 
| 


| 


7. Württemberg: 

| Versuchsweise sind die Flügelschienen eines Herz- 
| stückes mit harten Stahleinsätzen von 90 em Länge ver- 
| schen, Über die Bewährung kann bei der kurzen Liege- 
| dauer noch nichts gesagt werden. 

| | Zu D. f. 

1. Reicheisenbahnen: 

Herzstücke mit beweglichen Flügelschienen werden 
bis jetzt nur bei einfachen Weichen verwendet. Sie 
‘ haben sich gut bewährt. 

2. Oldenburg: 

Bewegliche Fügelschienen wurden nur in einfachen 
| Weichen bei Abzweigungen auf freier Strecke verwendet 
und haben sich bisher gut bewährt. 


3. Altona: 
Herzstücke mit beweglichen Flügelschienen sind hier 


vereinzelt nur in einfachen Weichen zur Anwendung 


gekommen. Bewährung gut. 


4. Berlin: 
Herzstücke mit beweglichen Flügelschienen haben sich 


in einfachen Weichen und in Kreuzungsweichen bewährt. 
Sie werden nur in den einfachen Herzstücken angewendet. 

5. Breslau: 

Bei den Herzstücken mit beweglichen Flügelschienen 
wird die Herzstückspitze sehr geschont. Das Befahren 
dieser Herzstücke erfolgt ohne Schlag. Sie finden be- 
sonders Verwendung in Weichen durchgehender Haupt- 
gleise, die nicht zu oft durch den krummen Strang be- 


fahren werden. 


6. Bromberg: 
Herzstücke mit beweglichen Flügelschienen sind nur 


in einfachen Weichen mit recht gutem Erfolg verwendet 

worden. Ein Herzstück, das auf der stark befahrenen 

Strecke Berlin-Schneidemühl im Hauptgleis seit 1903 liegt, 

weist bis jetzt keine Mängel auf. Herzstücke dieser Art 

sind in den letzten Jahren in größerem Umfange ver- 

wendet worden, auch vielfach in solchen Weichen, die 
18 
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von fahrplanmäßigen Güterzüren auf Abzweigung be- 
fahren werden. 


7. Cassel: 
Herzstiicke mit beweglichen Flügelschienen nach den 


Musterzeichnungen der preußischen Staatseisenbalinen sind ` 


bisher nur in einfachen Weichen eingebaut worden und 
haben sich hier gut bewährt. 

8. Cöln: 

Herzstücke mit beweglichen Flügelschienen kommen 
nur bei einfachen Weichen Form 8 zur Verwendung. 
Solche Herzstücke liegen seit 1903 in stark befahrenen 
Hauptgleisen. Sie haben bisher wenig oder keine Unter- 
haltungsarbeiten erfordert. Auch ist der 
viel kleiner als bei gewöhnlichen. Ferner wird durch 
diese Herzstücke ein ruhiger Lauf der Fahrzeuge beim 
Befahren der Weiche hervorgerufen. 

9. Elberfeld: | 

Herzstücke mit beweglichen Fliigelschienen sind hier 
bei einfachen und Kreuzungsweichen Form 82 E 1:9 in 
Schnellzugstrecken mit starkem Verkehr verlegt. Sie 
haben sich bis jetzt gut bewährt. Der Schlag beim 
3efahren ist bedeutend herabgemindert. 

10. Erfurt: 

Herzstücke mit beweglichen Flügelschienen sind 
bisher nur bei einfachen Weichen eingebaut worden. Sie 
haben sich bisher bewährt. 

Verwendet werden diese Herzstücke bei Weichen, 
deren gerader Strang von Schnellzügen ohne Ermäßigung 
der Geschwindigkeit durchfahren, deren abzweigendes 
Gleis dagegen seltener benutzt wird. 

11. Essen: 

Bisher sind einfache Herzstücke 1:9 und 1:10 mit 
beweglichen Flügelschienen hergestellt. Sie finden Z. Z. 


nur da Anwendung, wo der Krumme Weichenstrang ver- 
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noch gut erhalten. Bei dem noch im Gleise liegenden 
Herzstück ist die Herzstückspitze nur unmerklich ab- 
gefahren und verursacht für die Fahrzeuge fast gar 
keinen Schlag. Die Herzstücke sind in solchen Weichen 
gut anwendbar, die von Schnellzügen ohne Aufenthalt 
durchfahren und im abzweigenden Strang wenig benutzt 
werden. 

15. Königsberg: 

Herzstücke mit beweglichen Knieschienen sind auf 


| Hauptbalınen bei einfachen Weichen in durchgehenden 


Hauptgleisen solcher Balınhöfe vorhanden, die mit voller 


_ Geschwindigkeit von Zügen durchfahren werden. Sie 


Verschleiß ` 


funden. 


haben sich bisher gut bewährt. 

16. Magdeburg: 

Herzstücke mit beweglichen Flügelschienen haben 
nur an einigen einfachen Weichen Verwendung ge- 
Sie haben sich bewährt. 

17. Mainz: 

Herzstücke mit beweglichen Flügelschienen liegen 
hier in einfachen Weichen. Sie verhüten das frühzeitige 
Breitwerden der Herzstückspitze und tragen wesentlich 


zum ruhigen Lauf der Fahrzeuge bei. 


H 


18. Münster: 

Über die Herzstücke mit beweglichen Flügelschienen 
werden die Fahrzeuge ohne Schlag hinweggeleitet. Die 
Abnutzung der Herzstückspitze ist gering. 

19. Posen: 

Herzstücke mit beweglichen Flügelschienen sind hier 
nur in einfachen Weichen angewendet. Sie bewähren 
sich sehr gut und schonen die Herzstückspitze ganz 
außerordentlich, besonders wenn sie in Weichen liegen, 
die hauptsächlich nur im geraden Gleisstrange befahren 


werden, 


hältnismäßig wenig befahren wird. Das Verhalten solcher ` 


Herzstücke befriedigt sehr. 
12. Frankfurt: 


Herzstücke mit beweglichen Flügelschienen in ein- ` 


fachen und in Kreuzungsweichen verhalten sich gut. Sie 
ermöglichen ein fast stoßfreies Durchfahren. 


13. Hannover: 


Herzstücke mit beweglichen Flügelschienen haben | 


sich in einfachen Weichen auf Bahnhöfen stark bean- 
spruchter Hauptschnellzugstrecken gut bewährt. Die 
Stöße an der führungslosen Stelle sind gänzlich auf- 
gehoben. 

14. Kattowitz: 

Die Herzstücke mit beweglichen Flügelschienen haben 
sich gut bewährt. Hier sind im Jahre 1904 zwei der- 
artige Herzstücke in einfache Weichen stark befahrener 
Schnellzugsgleise eingebaut worden. Von diesen liegt 
eine noch im Gleise und eine ist 1911 wegen einer Gleis- 
änderung ausgebaut worden. Beide Herzstücke sind 


20. Stettin: 

Die Federherzstücke bewähren sich gut. 

21. Sachsen: 

Bisher wurden solche Herzstücke noch nicht verlegt, 
doch ist ein Versuch damit in Vorbereitung. 

22. Württemberg: 

Herzstücke mit beweglichen Flügelschienen sind 
versuchsweise bei einer doppelten, vom Stellwerk be- 
dienten Kreuzungsweiche, in einem durchlaufenden 
Güterzugsgleis verwendet. Die Bauart ist die übliche 
und hat sich im allgemeinen bewährt. 

23. Eisenbahnministerium: 

Herzstücke mit beweglichen Flügelschienen sind In 
einfachen Weichen nicht verwendet. 

Bei den Kreuzungsweichen von 1: 10,55 Herzstück- 
neigung wurden von der vorm. K. K. priv. Nordwest- 


_ bahn in die doppelten Herzstücke zur Überwindung der 


führungslosen Stellen bewegliche Zungen eingebaut, die 
sich sowohl bei örtlicher wie bei Fernbedienung solcher 


= Weichen vorzüglich bewährt haben. 
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24. Holländ. E.: 
Einfache Herzstücke mit beweglichen Flürelschienen 
in einfachen Weichen haben sich ent bewährt. 


Zu D. g. 

1. Baden: 

Es sind an verschiedenen Stellen Herzstücke mit 
ununterbrochenem Hauptgleis eingebaut. Bei dichtem 
Verkehr auf der Nebenbahn hat diese Anordnung den 
Nachteil, daß die Schienen der Hauptbahn infolye der 
starken Stöße beim Übergang der Nebenbahnfahrzeuge 
sehr leicht Beschädigungen ausgesetzt sind, die eine 
häufige Auswechselung der Schienen zur Folge haben. 


2. Reichseisenbahnen: 

Bei Kreuzungen von Haupt- mit Lokal- und Straßen- 
bahnen wird grundsätzlich die Hauptbahn ohne Unter- 
brechung durchgeführt. Für den Verkehr auf der Lokal- 
und Straßenbahn sind derartige Kreuzungspunkte un- 
günstig. Die Fahrzeuge müssen langsam darüber fahren, 
um heftige Stöße zu vermeiden. Um eine hinlängliche 


Dauerhaftigkeit zu gewährleisten, müssen die Kreuzungs- | 


stellen äußerst kräftig gebaut werden. In Fällen, in 
denen die Lokalbahnverwaltuny ältere Rechte besitzt 
und eine Höherlegung des Lokalbahngleises verweigert, 
werden die Fahrschienen und Radlenker der Hauptbalın 
entsprechend ausgearbeitet. 

3. Essen: 

Herzstiicke mit ununterbrochenem Hauptgleis bei 
Kreuzungen von Haupt-, mit Lokal- oder Straßenbahnen 
sind nicht verwendet worden. 

4. Kattowitz: 

Hier sind zwei derartige Kreuzungen vorhanden. 
Beide dienen zur Kreuzung von Hauptbahnstrecken mit 
der elektrischen Straßenbahn. Die Kreuzungen fahren 
sieh im unterbrochenen Strang unruhig und haben den 
Nachteil, daß die Hauptschienen an den Stellen, wo die 
Radflanschen der Straßenbahnen darüber laufen, schon 
nach kurzer Zeit tiefe Einschnitte bekommen und nach 
1—2 jähriger Liegezeit ausgewechselt werden müssen. 
Die Radlenkerschienen brechen ebenfalls sehr leicht. 
Infolge der heftigen Schläge, die die Kleinbahnwagen 
ausüben, lockert sich die Kreuzung sehr häufig und muß 
oft angestopft werden. 

5. Mainz: 

Die Herzstücke mit ununterbrochenem Hauptgleis 
bei Kreuzungen von Haupt- und Straßenbahnen bedürfen 
bei diehtem Verkehr der Straßenbahn frühzeitig einer 
Erneuerung. Stöße lassen sich beim Befahren dieser 
Stellen nicht vermeiden. 

6. Münster: 

Herzstücke mit ununterbrochenem Hauptgleis bei 
Kreuzungen von Haupt- mit Neben- oder Kleinbalnen 
sind verwendet. 
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Sie bewähren sich nicht, da die Schienen der 
Hauptbahn schon nach kurzer Zeit von den Spurkränzen 
der darüberrollenden Fahrzeuge der Nebenbahn stark 
angegriffen werden. 

7. Sachsen: 

Herzstücke der gedachten Art sind bei Kreuzungen 
von Haupt- mit Lokal- oder Straßenbahnen nicht in 
Verwendung. 

Für Lokalbahnen werden Herzstücke der gewöhn- 
lichen Bauarten mit unterbrochener Fahrkante ver- 
wendet. | 
Bei Kreuzungen von Haupt- oder Nebenbalinen 
mit Straßenbahnen werden die Fahrschienen der ersteren 
ohne Unterbrechung durchgeführt, die stumpf anstoßenden 
Schienen der Straßenbahn um etwa die Tiefe ihrer Spur- 
kranzrille höher gelegt, sodaß die Räder der letzteren 
mit ihren Spurkränzen über die Fahrschienen der Haupt- 
oder Nebenbahn hinweglaufen. 

Für die Abzweigung von Nebenvleisen oder Zwischen- 
gleisanlagen für Private auf freier Strecke werden „Über- 
laufherzstücke“ verwendet, bei denen das Hauptgleis 
nicht durch eine Spurkranzrille für das Nebengleis unter- 
brochen ist. Der äußere Strang des abzweigenden 
Gleises mit der anstoßenden Flügelschiene wird geren 
das Herzstück hin so hoch gehoben, daß die Räder der im 
Nebengleis laufenden Fahrzeuge stoßfrei über die Spur- 
kranzrille im Hauptgleis hinwegkommen. 

Die Überlaufherzstücke bestehen auf Nebenbahnen 
nur aus Hartguß. Auf Hauptbahnen wird zur größeren 
Sicherung gegen Bruchgefahr die Schiene des Haupt- 
gleises ohne Unterbrechung durch das Herzstück hin- 
durchgeführt. 

8. Außig-Teplitz: 

Herzstücke mit vollkommen ununterbrochenem Haupt- 
gleis werden nieht verwendet, sondern bloß solche, 
bei denen wohl die Schienen des Hauptgleises ununter- 
brochen durchlaufen, jedoch an den Köpfen für den 
Durchgang des Spurkranzes der Nebenbahn ausge- 
schnitten sind. 

In diesen Herzstücken erfolgten häufig Brüche der 
Hauptgleisschienen, weshalb in neuerer Zeit eine Ver- 
besserung durch starke Unterlagsplatten und kräftire 
Futterstücke angeordnet wurde. 

9. Eisenbahnministerium: 

Herzstücke mit ununterbrochenem Hauptgleis bei 
Kreuzungen von Haupt- mit Lokal- oder Straßenbahnen 
kommen nur in geringer Zahl vor, doch tritt das Be- 
dürfnis nach einer solchen, das ruhige Befahren beider 
Gleise und eine lange Verwendungsdauer gewiilir- 
leistenden Bauart immer lebhafter zutage. 

Von den wenigen bisher verlegten Herzstücken mit 
ununterbrochenem Hauptgleis sind die aus Schienen- 
stücken zusammengesetzten wegen großen Verschleißes 


durch gegossene ersetzt worden. 


Il. 1. Weichen und Kreuzungen. 


Solche gegossene Herzstücke haben bei einem Ver- 
kehr von stündlich 8 Straßenbahnzügen mit je 1 bis 
2 Wagen eine Liegedauer von fast 4 Jahren erreicht. 

10. Ungarn: 

Krenzungen von Haupt- und Lokal- oder Straßen- 
bahnen mit ununterbrochenem Hauptgleis werden ohne 
Herzstücke aus Schienen hergestellt. 

11. Südbahn: 

Derartige Herzstücke sind in Verwendung, aller- 
dings bei Kreuzungen mit Lokal- und Straßenbahnen 


der Hauptbahn wird aus gewöhnlichen Schienen ge- 
bildet, die, wenn sie durch die unvermeidlichen Stöße 
der quer darüberrollenden Fahrzeuge der Nebenlinie 
stärker ausgeschlagen sind, leicht ausgewechselt werden 
können. 

12. Niederländ. Stb.: 

Herzstücke mit ununterbrochenem Hauptrleis für 
Kreuzungen mit Kleinbahnen sind nur angewendet, wenn 
letztere einen schwachen Verkehr haben. 
fahren durch die Kleinbahn auftretenden Stöße sind 
meistens sehr stark, sodaß Achsbrüche häufig vor- 
kommen. Eine Verbesserung ınittels verschleißfester 
Auflaufstücke wird versucht. 


Zu D. h. 

1. Bromberg: 

Versuche, angebrochene Herzstücke aufzuschweißen, 
haben zu einem befriedigenden Ergebnis noch nicht ge- 
führt. 

2. Eisenbahnministerium: 

Angebrochene Herzstücke wurden auf unseren Linien 
bisher nicht geschweißt. 

Einige Staatsbahndirektionen haben Versuche über 
das Schweißen angebrochener Zungen mit bisher be- 
friedigendem Erfolge eingeleitet. 

Das Schweißen, Richten und Nachhobeln von 
Zungen, die an der Spitze keine allzu großen Aus- 
brüche aufweisen, kostet für das Stück 14,30 Kronen 
(12,16 Mark). 

3. Südbahn: 

Das Schweißen von Zungenschienen wurde früher 
ceübt, aber als unwirtschaftlich aufgegeben. 

Neuere Versuche mit autogener Schweißung hatten 
ungünstige Ergebnisse. 


Zusammenfassung und Schlußfolgerung. 
Zu A. 4. 


Der kleinste Herzstiickwinkel kommt bei 
den Niederländischen Staatsbahnen vor. Er 
beträgt 3° 48° 50° (1:15) bei einem Kritm- 
mungshalbmesser von 600 m für gewöhnliche 
und von 1200 m für zweiseitige Weichen. Für 
diese Weichen, die erst seit kurzer Zeit an- 


gewendet sind, brauchen die Züge ihre Ge. 
schwindigkeit nicht zu ermäßigen. Bei Preußen 
und Reichseisenbahnen sind Weichen 1:14 mit 
einem Herzstückwinkel von Ai A 8” und einem 
Krümmungshalbmesser von 500m im abzweigen- 
den Strange in größerer Zahl verlegt. Diese 
Weichen dürfen mit einer Höchstgeschwindig- 
keit von 60 km befahren werden. 


Bayern verwendet symmetrische Weichen 


| mit 1:12 Herzstückneigung und 800 m Krüm- 
von weniger dichtem Verkehr. Der durchlaufende Strang ` 


Die beim Be- | 


mungshalbmesser. Diese Weichen werden in 
beiden Richtungen mit 95 km Geschwindigkeit 
befahren. 


Zu <A. b. 

Weichen mit beiderseits geraden Zungen er- 
fordern zwar nur 2 Zungenarten und führen zu 
einer Verringerung der Ersatzstücke, doch wird 
dieser wirtschaftliche Vorteil durch ihre größere 
Länge und die Verkürzung der nutzbaren Gleis- 
länge wieder aufgehoben. Als Nachteile werden 


die starke Ablenkung und die damit verbundene 


stärkere Zungenabnutzung, wie auch die Stöße 
beim befahren erwähnt. Bayern, Königsberg, 
Mainz, Stettin, Schwerin, Außig - Teplitz, 
Eisenbahnministerium, Ungarn, Holländ. E. 


und Niederländ. Stb. verwenden solche Weichen, 


Erfurt, Frankfurt, Kattowitz, Magdeburg, 
Stettin, Eisenbahnministerium, N.-Ö. Landes- 
bahnen halten ihre Verwendung nur in Gleisen 


—untergeordneter Bedeutung für zulässig. 


Die Ablenkwinkel an der Zungenspitze sind 
1°18’, 1°20’, 1°50 und 1058“. 

Weichen mit geraden Zungen dürfen im ab- 
lenkenden Strange nur mit ermäßigter Ge- 
schwindigkeit befahren werden. 


Zu A. c. 
Erfahrungen über neuere Bauarten 
Drehstühlen liegen nicht vor. 


Zu A.d. 

Bei den Weichen mit federnden Zungen sind 
die Unterhaltungskosten geringer, die Be 
triebssicherheit ist größer, das Umstellen er- 
fordert eine etwas größere Kraftanstrengune. 


von 


Die Beschaffungskosten sind bei Preußen 
fast die gleichen wie bei den bisher tib- 


‚lichen Weichen. Bei Oldenburg ist der Kosten- 


unterschied nur unwesentlich, er steigt aber bei 
anderen Verwaltungen je nach Zahl und Bauart 
der Probeweichen bis auf 730/,. 
Zu A. o 
Weichen, deren Zungen mit den Anschlub- 
schienen durch federnde Laschen verbunden 
sind, kommen im Vereinsgebiet nicht vor. 


IL 1. Weichen und Kreuzungen. 


Zu B. 

Weichen mit ununterbrochenem Haupteleis 
sind für die Abzweigung von Anschlußgleisen 
auf der freien Strecke verwendet (Bayern, Kattowitz, 
Mainz, Eisenbahnministerium) und auch dort eingelegt, 
wo nicht häufig rangiert wird (Schwerin). Zumeist 
ist die Blauel'sche Bauart angewendet. Die 
Weichen haben sich bewährt. Sachsen beab- 
sichtigt, eine Kletterweiche in ein Hauptgleis 
einzulegen, zu dem Zwecke, die in einem Sand- 
gleis aufgehaltenen Züge in der gleichen Fahr- 
richtung wieder in das Hauptgleis überzuführen. 

Zu gleichem Zwecke werden seit Jahren 
Herzstücke mit beweglichen Fligelschienen mit 
Erfolg verwendet (Reichseisenbahnen, Berlin, Erfurt, 
Mainz). 

Auch soll durch Einführung der Weichen 
mit federnden Zungen ein Bedürfnis nach 
ununterbrochener Durchführung des Haupt- 
gleises bei Weichen auf freier Strecke Weniger 
zur Geltung kommen (Kisenbahnministerium), 


Zu C.a. 
Es kommen vor Kreuzungsweichen mit 
Neigung 
1:5,84 bei 1 Verwaltung, 
1:7 bei 17 Verwaltungen, 
1:7,33,1:7,5 und 1:7,6 bei je 1 Verwaltung, 
1:8 bei 4 Verwaltungen, 
1:8,25 und 1:8,48 bei je 1 Verwaltung, 
1:8,5 bei 2 Verwaltungen, 
1:9 bei 27 Verwaltungen, 
1:9, 1:9,16, 1:9,26 und 1:9,51 bei je 1 Ver- 
waltung, 
1:10 bei 26 Verwaltungen, 
1:10,55 bei 1 Verwaltung, 
1:15 bei 1 Verwaltung. 


Zu C. b. 

Der Einfluß der führungslosen Stelle wird 
bei einfachen Herzstiicken durch Zwangschienen 
an den gegenüber liegenden Schienen über- 
wunden; bei Doppelherzstücken sind überhöhte 
Zwangschienen an den Herzstücken selbst an- 
gebracht. 

Zwei Verwaltungen (Eisenbahnministerium, Hol- 
lind. E.) haben bei Kreuzungsweichen bewegliche 
Spitzen an den Doppelherzstücken. 


Zu C. c. 
Kreuzungsweichen mit federnden Laschen- 
verbindungen an der Zungenwurzel sind nur bei 
einer Verwaltung eingeführt. Die Laschen ver- 
hindern zwar das Wandern der Zungen, jedoch 
nicht das Entstehen von Absätzen zwischen Zunge 
und Anschlußschiene. 
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Kreuzungsweichen mit federnden Anschluß- 
schienen hinter den Zungen haben sich bisher 
bewährt. l 

Versuche mit Kreuzungsweichen mit federn- 
den Zungen und beweglichen Spitzen in den 
Doppelherzstücken sind im Gange. 


Zu D. a. 

Hartgußherzstücke sind noch vereinzelt aus 
älterer Zeit vorhanden und haben sich bei 
einigen Verwaltungen bewährt. Versuche mit 
neueren besonders harten Stahlgattungen sind 
im Gange. 

Zu D. b. 

Von den gegossenen Herzstücken haben sich 
im allgemeinen die nicht wendbaren besser be- 
währt. Die Mehrzahl der Verwaltungen zieht den 
festen Stoß vor. 

Zu D. c. 

Die aus Schienenstücken zusąammengesetzten 
Herzstücke bewähren sich bei der Anwendung 
der Verschraubung nach den Berichten der 
meisten Verwaltungen. Hervorgehoben wird 
der niedrige Preis, die ruhige Lage, die sanfte 
Fahrt, das schnelle Auswechseln einzelner Teile 
und die daraus entspringende Wirtschaftlichkeit 
in der Unterhaltung. Der Schienenstoff wird 
mehrfach als zu weich bezeichnet. 


Zu D. d. 

Der VerschleiBwiderstand der Schienen- 
spitzen und Flügelschienen an den Knick- 
stellen wird durch Härtung vergrößert. Die 
Gefahr eines Bruches scheint bei vorsichtiger 
Ausführung der Härtung vermeidbar zu sein. 

Zu D. e. 

Flügel- und Spitzenschienen aus Stahl mit 
80 kg Zugfestigkeit und 10°/o Dehnung haben sich 
gut bewährt. Versuche mit Schienen und Schienen- 
einsätzen aus verschiedenen Stahlarten sind im 


Gange. 
Zu Dt 
Einfache Herzstücke mit beweglichen 


Flügelschienen werden in einfachen und in 
Kreuzungsweichen angewendet, wenn das ab- 
zweigende Gleis wenig benutzt wird. Sie haben 
sich gut bewährt. 

| Zu D. g. 

Herzstücke mit ununterbrochenem Haupt- 
gleis bei der Kreuzung von Hauptbahnen mit 
Lokal- oder Straßenbahnen sind mehrfach 
verwendet worden. Sie haben sich bei dichtem 
Verkehr der Nebenbahn weder bezüglich der 
Dauer noch der beim Befahren auftretenden 


Stöße bewährt. 
19 
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Zu D. h. 


Über das Anschweißen von angebrochenen 
Herzstücken und Zungenschienen liegen aus- 
reichende Erfahrungen nicht vor. 


Bericht 


über die Beantwortungen der Frage 
Gruppe II, Nr. 2. 


Zungenspitzenverschlüsse. 

a) Welche Bauarten von Zungenspitzenverschlüssen 
werden bei mit Hand bedienten und bei fernbedienten 
Weichen vorzugsweise verwendet? 

b) Wie haben sich diese Spitzenverschliisse und 
besonders die Hakenverschliisse hinsichtlich der unver- 
meidlichen gegenseitigen Verschiebung von Zunge und 
Backenschiene bewährt und welehe Vorkehrungen werden 
zur Unschädlichmachung dieser Verschiebung getroffen? 

c) Hat die Fernbedienung von Federweichen hin- 
sichtlich der in der abliesenden Zunge auftretenden Feder- 
kraft Schwierigkeiten ergeben und — bejahendenfalls — 
wie sind diese überwunden worden? 


Berichterstatter: Königl. Generaldirektion der Sächsischen Staats- 
eisenbahnen. 


Die Frage wurde von 37 Verwaltungen beantwortet 
(Baden, Bayern, Reichseisenbahnen, Liegnitz-Rawitsch, Lübeck- 
Biichen, Oldenburg, Altona, Berlin, Breslau, Bromberg, Cassel, 
Cöln, Elberfeld, Erfurt, Essen, Frankfurt, Hannover, Katto- 
witz, Königsberg, Magdeburg, Mainz, Münster, Posen, Stettin, 
Sachsen, Schwerin, Württemberg, Aussig-Teplitz, Eisenbahn- 
ministerium, N.-Ö. Landesbahnen, Ungarn, Kaschau-Oderberg, 
Südbahn, Holländ. E., Niederländ. Stb., Prinz Heinrich-Bahn). 
In nachstehender Zusammenstellung sind die Antworten 
von Altona, Berlin, Breslau, Bromberg, Cassel, Cöln, 
Elberfeld, Erfurt, Essen, Frankfurt, Hannover, Kattowitz, 
Königsberg, Magdeburg, Mainz, Münster, Posen und 
Stettin zusammengefaßt und als Antworten der PrenBisch- 
Hessischen Staatseisenbahnen behandelt worden, da sie 
sich im wesentlichen nur wenig von einander unter- 
scheiden. Soweit aber die Angaben einzelner Eisenbaln- 
direktionen besondere Ausführungsarten usw. erkennen 
lassen, sind sie in der Zusammenstellung auch besonders 
berücksichtigt worden. | 

Die Antworten der einzelnen Verwaltungen sind im 
allgemeinen nur auszugsweise wiedergegeben, um eine 
möglichst klare Übersicht über diese Mitteilungen zu 
schaffen. 

Zu a. Es werden folgende Bauarten von Zungen- 
spitzenverschlüssen vorzugsweise oder ausschließlich an- 
gewendet: 


1. Hakenverschlüsse: 
bei fernbedienten und bei mit Hand bedienten Weichen 
von Preußen, 
„ Oldenburg, 
„ Schwerin; 
bei fernbedienten Weichen und bei solchen mit 
Hand bedienten Weichen, die geriegelt werden, so- 
fern sie mehr als 200 m von der Stellerei entfernt 
liegen 
von Sachsen; 
bei fernbedienten Kreuzungsweichen und Federweichen 
von den Reichseisenbahnen; 
bei fernbedienten Federweichen (bisher 30 Stück) 
von Württemberg; 
bei allen mit Hand bedienten Hauptbahnweichen (seit 
5 Jalıren) und fernbedienten Federweichen 
vom Hisenbahnministerium; 
nur bei einzelnen mit Hand bedienten Weichen 
von der Südbahn und 
„ Niederländ. Stb. 


2. Bauart Schnabel und Henning: 
bei fernbedienten einfachen und doppelten Drehstuhl- 
weichen 
von den Reichseisenbahnen; 
bei fernbedienten und bei mit Hand bedienten Weichen 
von Baden und | 
„ der Prinz Heinrich-Bahn. 


3. Stellriegel von Siemens und Halske: 

bei fernbedienten Weichen 

von Aussig-Teplitz, 

„ N-O. Landesbalınen, 

„ Niederlind. Stb., 

» Ungarn, 

» Kaschau-Oderberg, 

„ der Südbalın. 


4. Gelenkschlösser besonderer Bauart: 
bei fernbedienten Weichen 
von Holländ. E. 


5. Sperrschlösser mit Hakenverschluß 


plombiert: 


bei mit Hand bedienten Weichen 
von den N.-Ö. Landesbahnen. 


6. Schraubenverschluß mit A Schlüssel, der 


die Stellung des Weichenhebels sichert: 


bei mit Hand bedienten und bei fernbedienten Weichen 
von Liegnitz-Rawitsch. 


7. Ohne die eine oder andere Bauart der nach- 


benannten Zungenspitzenverschlüsse besonders vorzuziehen 
wird angewendet: 


Bauart Schnabel und Henning oder Jüdel 
bei fernbedienten und bei mit Hand bedienten Weichen 
von Bayern; 
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Bauart Schnabel und Henning oder Jüdel Bauart, der dort bei fernbedienten einfachen Drehstuhl- 

bei fernbedienten Weichen, ausgenommen Federweichen, | weichen angewendet wird, im wesentlichen nur eine 

von Württemberg seitliche Verschiebung der Backenschiene nachteilig auf 

und den guten Zungenschluß oder die Gangbarkeit des 

bei fernbedienten Weichen Spitzenverschlusses einwirkt. 

von Lübeck-Büchen; Aussig-Teplitz äußert sich dahin, daß der von ihr 

Hakenverschlüsse oder Spitzenverschlüsse | angewendete Spitzenverschluß von Schnabel und Henning 

der Bauart Fuchs | gegen Längsverschiebungen zwar weniger empfindlich 

bei mit Hand bedienten Weichen ist, jedoch wegen der Auseinanderpressung der beiden 
von der Süddeutschen Ek OO. Gleisstringe zu Spurerweiterungen Anlaß gibt. 


Hakenverschlüsse oder Spitzenverschlüsse 
der Bauart Schnabel und Henning oder Jüdel 
bei mit Hand und fernbedienten Weichen 
von Aussig-Teplitz. 


Zu c. Die Fernbedienung von Federweichen, von 
denen auf den Strecken von Preußen allein etwa 
6000 Stück in Betrieb sind, hat hinsichtlich der in der 
abliegenden Zunge auftretenden Federkraft im allge- 
meinen keine Schwierigkeiten ergeben, sofern die Be- 
dienung von mechanischen Stellwerken aus erfolgte. 
Nach den Angaben von Schwerin zeigten sich Anstände 
nur insofern, als bei etwa 400 m Stellweite das Haken- 
schloß das Verschlußstück nicht mehr zuverlässig um- 
faßte. Bis zu diesen Abständen genügte eine mäßige 
Vergrößerung der Spanngewichte. Bei noch größeren 
Abständen reichte diese Maßnahme jedoch nicht mehr 
aus, da nach gewaltsam herbeigeführter Schlußbewegung 
das Hakenschloß wieder in seine ursprüngliche unge- 
nügende Verschlußlage zuriickfederte. Gleiche Erfah- 
rungen über ungenügenden Verschluß bei längeren Draht- 
ziigen werden auch von dem Fisenbahnministerium 
mitgeteilt. Um diesen Übelstand zu beseitigen, wurde 
in einzelnen Direktionsbezirken versuchsweise das Stell- 
gewicht am Weichenbock belassen und am Zugstangen- 
hebel in aufrechtstehender Lage derart befestigt, daß 
es beim Umstellen der. Weiche ohne Leergang mitbewegt 
wird und in der Endstellung durch seine Schwere die 
Wirkung der Federn im Stellhebel unterstützt. Letztere 
haben den Zweck, die Federkraft der abliegenden Zunge 
aufzuheben. Die vorbeschriebene Anordnung hat den 
Vorteil, daß einerseits die zum Umstellen der Weiche 
erforderliche Kraft durch die Mithilfe des Gewichts 
wesentlich verringert und andererseits in der Ruhelage 
der Weiche der Drahtzug etwas entlastet wird. 


ei Sachsen wird die Vorsicht gebraucht, mechanisch 
fernbediente Federweichen mit Kontrollverriegelung der 
einzelnen Zungen zu versehen, wenn sie von Personen- 
zügen gegen die Spitze befahren werden. Federweichen 
mit elektrischer Fernbedienung sind z. Zt. noch nicht 
vorhanden. - 

Die nur erst in beschränktem Umfange angewendete 
Fernbedienung von Federweichen durch elektrische 
und elektrisch-pneumatische Stellwerke hat im all- 
gemeinen keine Schwierigkeiten ergeben, sie erforderte 
aber besondere Einrichtungen, um einen dauernden 
sicheren Zungenverschluß der Weiche zu gewährleisten. 


Zu b. wird folgendes mitgeteilt: 

1. Die Hakenverschlüsse haben sich bei sach- 
gemäßer Unterhaltung allgemein bewährt. Zur sicheren 
Wirkung der Hakenschlösser müssen aber Zunge und 
Backenschiene tunlichst unverschiebbar zu einander, sci 
es durch besondere Verschraubung oder durch Klemmen, 
gegen das Wandern festgelegt sein. 

Zu diesem Zwecke werden an den Backen- oder 
Anschlußschienen bei Preußen Gleis-Schienenklemmen 
oder Stemmlaschen angebracht und die Zungen mit 
Wanderschutzvorrichtungen, Zungenhaltern oder Henn- 
schen Stemmkloben versehen. 

Die Reichseisenbahnen führen an, daß infolge stoß- 
weisen Wanderns der Backenschiene Hakenbrüche vor- 
gekommen sind. Sie verwenden zur Verminderung des 
Wanderns Stemmlaschen. 

Bei Sachsen wird die Verschiebung von Zunge und 
Backenschiene ebenfalls durch geeignete Ausbildung des 
Zungendrehstuhls sowie durch Anwendung von Wander- 
stützen an den AnschluSschienen auf ein unschädliches 
Maß beschränkt. 

Lübeck-Büchen, Württemberg, Aussig-Teplitz und 
Südbahn verwenden auch an den wenigen mit Haken- 
spitzenverschliissen ausgeriisteten Weichen Stemmstiicke, 
Wanderklemmen oder Stemmlaschen, dagegen sind bei 
Bromberg, Cassel, Magdeburg und Posen, sowie bei 
Schwerin besondere Vorkehrungen zur Unschädlich- 
machung der Verschiebung von Zunge und Backen- 
schiene nicht getroffen worden. 

2. Die übrigen, oben noch genannten Zungenspitzen- 
verschlüsse verschiedener Bauart (Schnabel und Henning, 
Jüdel, Fuchs usw.), sowie die in Österreich und Ungarn 
last allgemein eingeführten Stellriegel von Siemens und 
Halske haben sich ebenfalls bewährt und beanspruchen 
im Gegensatze zu den Hakenspitzenverschlüssen keine 
besonderen Vorkehrungen zur Unschädlichmachung der 
Verschiebung von Zunge und Backenschiene. 

Die Reichseisenbahnen weisen besonders darauf hin, 
daß bei dem Spitzenverschluß Schnabel und Henning’scher 
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Zu diesem Zwecke wurden von Breslau und Essen 
Sperren in die elektrischen Antriebe eingebaut, von 
Cassel besondere elektrische Weichenantriebe und Motore 
und von Mainz Weichenantriebe mit einem größeren 
Zylinderdurchmesser angewendet. 

Stettin strebt aus dem gleichen Grunde eine Ver- 
besserung des elektrischen Weichenantriebes an, hat aber 
die Versuche noch nicht beendet. 
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Zusammenfassung und Schlußfolgerune. 


Zua. DerSpitzenverschlußmittels Abstützung 
der Zunge gegen einen besonderen Stützkörper 
(Gelenkschloß) ist am meisten verbreitet, doch 
finden jetzt die Hakenspitzenverschlüsse (Um- 
klammerung von Zunge und Backenschiene) zu- 
nehmende Verwendung. Bei einigen größeren 
Verwaltungen werden neuerdines sowohl mit 
Hand bediente als auch fernbediente Weichen 
ausschließlich mit Hakenverschlüssen ausge- 
rüstet. 

Im allgemeinen erhalten mit Hand bediente 
Weichen keine Spitzenverschlüsse. 

Zub.Gelenkverschlüsse wieHakenverschliisse 
haben sich allgemein bewährt. Die gegenseitige 
Verschiebung von Zunge und Backenschiene 
wirkt allerdings auf die ersteren weniger nach- 
teilig als auf die Hakenverschlüsse, dagegen 
können die Gelenkverschlüsse wegen der Aus- 
einanderpressung der Backenschienen zu Spur- 
erweiterungen führen. Eine sorgfältige Über- 
wachung und Unterhaltung ist deshalb bei beiden 
3auarten erforderlich. 

Zur sicheren Wirkung der Hakenschlösser 
müssen Zunge und Backenschiene tunlichst un- 
verschiebbar zu einander festgelegt werden. 
sei einigen Verwaltungen ist man deshalb dazu 
übergegangen, das Wandern der Zungen durch 
geeignete Ausbildung des Weichendrehstuhles 
zu verhindern. 

Zuc. Die Fernbedienung von Federweichen er- 
fordert einen etwas höheren Kraftaufwand als 
die von Drehstuhlweichen, sie hat aber sonst 
keine besonderen Schwierigkeiten ergeben. 

Um bei mechanisch ferngestellten Feder- 
weichen die in der abliegenden Zunge auf- 
tretende Federkraft unschädlich zu machen, war 
teilweise, besonders bei längeren Drahtzügen, 
eine Vergrößerung der Spanngewichte 
forderlich. 

Vorsichtshalber wird auch Kontrollver- 
riegelung der einzelnen Zungen an solchen 
Weichen angewendet, die von Personenzügen 
gegen die Spitze befahren werden. 


er- 


Bei elektrischer Fernstellung von Feder- 
weichen erhält der Weichenantrieb zumeist eine 
Sperre, die das Rücklaufen des Motors nach er- 
folgter Umstellung der Weiche verhindert und 
damit dauernd einen sicheren Zungenverschluß 
gewährleistet. 

Bei der, elektro-pneumatischen Fernstellung 
mußten zu demselben Zwecke Weichenantriebe 
srößerem Zylinderdurchmesser eingebaut 
werden. 


Bericht 


über die Beantwortungen der Frage 
Gruppe II, Nr. 3. 
Wasserbehälter. 

a) Welcher Baustoff wird als besonders empfeh- 
lenswert für die Ausführung von Wasserbehältern mit 
über 200 m? Inhalt erachtet? 

b) Welche Form ist den Wasserbehältern zu 
geben, und wie sind sie im Interesse der billigen Her- 
stellungskosten und der Raumersparnis aufzustellen? 


Berichterstatter: Königliche Generaldirektion der Sächsischen 
Staatseisenbahnen. 
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Die vorstehende Frage ist von 31 Verwaltungen 
(Baden, Bayern, Reichseisenbahnen, Oldenburg, Berlin, Breslau, 
Bromberg, Cassel, Cöln, Danzig, Elberfeld, Erfurt, Essen, 
Frankfurt, Hannover, Kattowitz, Königsberg, Magdeburg, 
Mainz, Münster, Posen, Stettin, Sachsen, Württemberg, Aussig- 
Teplitz, Eisenbahnministerium, Ungarn, Kaschau-Oderberg. 
Südbahn, Holländ. E., Niederländ. Stb.) wie folgt beantwortet: 

1. Baden: 

Zu a. Die Wahl des Baustoffes für die Wasser 
behälter hängt von ihrem Standort ab. Wo hochgelegene: 
Gelände in der Nähe eines Bahnhofs die Anlage eine: 
Hochbebilters ohne besonderen Unterbau ermöglicht, 
werden die Behälter aus Beton hergestellt. 


Zu b. In der Ebene kommen in der Regel eiserne 
Wasserbehälter der Bauart Intze oder Kugelbebälter auf 
eisernem Gerüst zur Aufstellung, weil sie billiger sin 
als Eisenbetontürme und leicht an eine andere Stelle 
versetzt werden können. Die teureren Wassertirme aus 
Eisenbeton oder solche mit gemauertem Unterbau werden 
nur ausnahmsweise dort verwendet, wo es das Land: 
schaftsbild erfordert. 

2. Bayern: 

Zu a. Als empfelilenswert wird in erster Linie 
Eisenbeton unter Verwendung von Abdichtungsmitteln 
erachtet. Flußeisenblech hat sich nicht bewährt, 
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Zu b. Den Wasserbehältern wird sowohl recht- 
eckige wie kreisrunde Form gegeben. Sie sind durch 
ebene oder runde Scheidewände abzuteilen. Die Kreisform 
ist besonders bei größeren Behältern empfehlenswert. 

Wenn höheres Gelände, das die unmittelbare Auf- 
stellung der Wasserbehälter gestattet, nicht vorhanden 
ist, wird ein Unterbau aus Eisenbeton in runder oder 
achteckiger Form hergestellt. 

3. Reichseisenbahnen: . 

Zu a. Als besonders empfehlenswerter Stof für 
die Ausführung von Wasserbehältern mit über 200 m? 
Inhalt wird das schmiedbare Eisen erachtet. Wasser- 
behälter aus Beton sind im hiesigen Bezirke noch nicht 
ausgeführt worden. 

Zu b. Die Form der Wasserbehälter ist die zylin- 
drische mit Hängeboden oder die Intzeform in einfacher 
Ausführung oder mit Unterteilung. Die Wasserbehälter 
sind freistehend für Kesselspeisewasser und eingeschalt 
für Trinkwasser. 

4. Oldenburg: 

Zu a. Für Wasserhochbehälter mit mehr als 200 m? 
Inhalt ist bisher nur Flußeisen verwendet worden. Zum 
Schutz gegen Rosten sind die Innenflächen der Behälter 
neuerdings mit einerbesonderen Asphaltmasse, sogenanntem 
„Feroid Zement“, überzogen worden. 

Zu b. Den eisernen Hochbehältern wurde bisher 
ausnahmslos die Intze’sche Form gegeben. 

‘ Kleinere Wasserbehilter sind mehrfach aus Eisen- 
beton hergestellt worden und haben dann meist einen 
kastenförmigen Querschnitt erhalten; Boden und Seiten- 
wände wurden durch Rippen verstärkt. 

Zur Ermäßigung der Herstellungskosten und zur 
Raumersparnis sind die Hochbehälter dort, wo Schorn- 
steine für die zentrale Rauchabfiihrung von Lokomotiv- 
schuppen vorhanden waren, um den Schornstein herum 
angelegt worden. Diese Anordnung ist nur für Be- 
halter bis zu 175 m? Inhalt aus Eisenbeton zur Aus- 
führung gekommen und hat sich seither gut bewährt. 


d, Berlin: 

Zu a. Als Baustoff für Wasserbehälter von über 
200 m? Inhalt haben sich vernietete schmiedeeiserne 
Platten am besten bewährt. 

Zu b. Die beste Form für Wasserbehälter mit Rück- 
sicht auf billige Herstellung ist die Kugel- und die Ei- 
form. Mit Rücksicht auf die architektonische Ausbildung 
des Turmes sind im hiesigen Bezirk mehrmals zylindrische 
Behälter mit Kugelboden ausgeführt worden. Die Auf- 
stellung wird bei eisernem Untergestell am billigsten. 
Bei Aufstellung auf einem gemauerten Turm kann aber 
der Raum unter dem Behälter zur Aufstellung der 
P umpen, Filter und Enthärtungsanlagen, oder als Bade- 
anstalt verwendet werden. 
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achtet. 
Bottiche aus Eisenbeton zu 100 m® Fassungsraum an- 


6. Breslau: 

Zu a. Flußeiserne Bleche werden als besonders emp- 
fehlenswert erachtet. 

Zu b. Den Wasserbehältern ist Zylinderform mit 
halbkugelförmigem Boden und in der Mitte liegendem zylin- 
drischen Aufsteigrohr (Bauart Intze oder Schäfer) zu geben. 


7. Bromberg: 

Zu a. Für die Ausführung von Wasserbehiltern mit 
über 200 m? Inhalt wird Flußeisen als besonders emp- 
fehlenswert erachtet. 

Zu b. Den Wasserbehältern wird die Intzeform 
gegeben. 

8. Cassel: 

Za a. Für eiserne Wasserbehälter wird seit etwa 
10 Jahren bestes Siemens-Martinflußeisenblech vorge- 
schrieben, das sich gut bewährt hat. 

Gemauerte Wasserbehälter sind in den letzten Jahren 
meist aus Stampfbeton hergestellt worden. 


Zu b. Für flußeiserne Wasserbehälter von 100 m? 
und mehr Fassungsraum ist die Bauart Intze und die 
Kugelform, Bauart Klönne, in Anwendung, so z. B. 
die Kugelform für zwei große Wasserbeliilter der 
Bahnhöfe Kreiensen und Cassel von 900 und 1200 ın? 
Inhalt. Die Kugelform mit Kegel oder Zylindermantel- 
stütze hat den Vorzug eines großen Rauminhaltes bei 
geringer Mantelfläche und Blechstärke, auch wird bei 
dieser Form eine besondere Dachkonstruktion erspart. 
Sämtliche eiserne Behälter haben runde massive Unter- 
bauten aus Ziegelmauerwerk erhalten, deren Innenräume, 
wo erforderlich, zur Aufstellung der Pumpenanlage, zu 
Aufentlalts-, Magazin- uhd Baderäumen ausgebaut sind. 


Da, wo sich in der Nähe des zu versorgenden 
Bahnhofsgebietes eine Bodenerhebung von über 10 m 
Höhe über Schienenoberkante mit gutem Baugrunde be- 
findet, werden Wasserbehälter aus Stampfbeton errichtet. 
Auch für diese ist eine zylindrische oder gewölbte Form 
der früher verwendeten viereckigen Form vorzuziehen, 
da sie den Vorzug größeren Widerstandes gegen Erd- 
und Wasserdruck bei geringen Wandstärken besitzt. 


9. Cöln: 
Zu a. Es empfiehlt sich, die Wäasserbehälter aus 


Eisen zu fertigen. 


Zub. Die Behälter sind in der Form eines Zylinders 


mit kugelabschnittförmisem Boden anzufertigen und bei 
starkem Betriebe frei ohne Mantel oder Schutzgehäuse 
aber mit Verdachung aufzustellen. 


10. Danzig: 
Zu a. Flußeisenblech wird als empfehlenswert er- 
In neuester Zeit haben wir versuchsweise zwei 


fertigen lassen. 
Zu b. Die Bottiche aus Flußeisenblech werden nach 


der Bauart Intze hergestellt. 
20 
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Die Eisenbetonbottiche sind zylindrisch mit flachem 
Boden; sie sind erheblich billiger als Bottiche aus 
Eisenblech. | 

11. Elberfeld: 

Zu a. Die Ausführung der Wasserbehälter mit über 
200 m® Inhalt aus Eisenblech wird empfohlen. 

Zu b. Die Wasserbehilter haben Zylinderform, 
teils mit nach oben abgerundetem Boden (Bauart 
„Intze*), teils mit nach unten abgerundetem Boden 
(Bauart „Klönne*). 

Die Wasserbehälter stehen auf etwa 10 m hohen 
Unterbauten aus Mauerwerk. Wo es angingig war, 
wurden die Unterbauten über den Brunnen ausgeführt. 

In den letzten 10 Jahren wurden zwei Wasser- 
behälter von 1000 und 1200 m® Inhalt hergestellt. Sie 
sind ganz aus Stampfbeton und mit 25 m innerer Länge 
auf hochgelegenen gewachsenen Boden hergestellt. 

12. Erfurt: 

Zu a. Für die Herstellung von Wasserbehältern von 
über 200 m? Inhalt hat sich Flußeisenblech am besten 
geeignet. 

Zu b. Die zweckmäßigste Form der größeren Be- 
hälter von etwa 300 m® Inhalt und mehr ist die Kugel. 
Der Behälter ruht auf einem Turm aus Eisen oder Mauer- 
werk. Es wird dem gemauerten Turın der Vorzug ge- 
geben, da er eine Ausnutzung des bebauten Raumes 
für Aufenthaltsstuben, Pumpwerke oder Wasserreinigungs- 
anlagen gestattet. Für kleinere Behälter, insbesondere 
für solche, bei denen Vorsorge gegen Einfrieren ge- 
troffen werden muß, ist die zylindrische Form vorzuzichen. 

13. Essen: i 

Zu a. Flußeisen erscheint für größere Wasserbe- 
hälter besonders geeignet, weil es sich leicht in die 
zweckentsprechenden Formen bringen läßt und dauer- 
haft ist, wenn es im Anstrich gut gehalten wird. 

Erfahrungen mit anderen Baustoffen liegen nicht vor. 

Zu b. Für Wasserbehälter wird der Kugelform vor 
anderen Formen der Vorzug gegeben, weil diese die 
greringste Oberfläche im Verhältnis zum Inhalt hat und 
eine gute Unterhaltung ermöglicht. Auch die Eiform 
wird als geeignet erachtet. 

Wegen der guten Auflagerung sind auch Behälter 
mit einem Boden nach „Intze“ und oberer Kugelform 
von Vorteil, jedoch ist bei dieser Anordnung die Unter- 
haltung teuerer, als bei der Kugel- und Eiform, weil der 
im Wasser sich ablagernde Schlamm an den Stellen, wo 
die Bodenkalotte mit dem aufsteigenden Behältermantel 
zusammenstößt, schwierig zu entfernen ist und dort die 
Rostbildung besonders begünstigt. 

Im Interesse der billigen Herstellung und bei 
Bodensenkungsgefahr ist eiserner Unterbau zu ‘wählen, 
handelt es sich jedoch um Gewinnung und Ausnutzung 
von unteren gut heizbaren Räumen, so ist Mauerwerk 
am Platze. 
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Wasserbehälter an große Schornsteine anzubringen 
empfiehlt sich nicht, wegen der Unzugänglichkeit der dem 
Schornsteinmauerwerk zugekehrten Behälterwandfläche. 

14. Frankfurt: 

Zu a. Für Wasserbehälter mit über 200 m? Inhalt 
wird Eisenblech oder Eisenbeton empfohlen. Über diesen 
liegen jedoch erst kurze Erfahrungen vor. 

Zu b. Für kleinere Wasserbehälter empfiehlt sich 
die zylindrische Form mit nach unten gewölbtem kugel- 
förmigen Boden, größere werden zweckmäßig nach Intze, 
Barkhausen oder Schäfer, oder bei über 500 m? Inhalt 
kugelförmig ausgeführt. 

Zur Aufstellung werden besondere Türme mit 
steinernem Unterbau empfohlen. 

15. Hannover: 

Zu a. Nach den Erfahrungen ist Flußeisenblech 
empfehlenswert. 

Zu b. Als zweckmäßigste Form wird Eiform, Bau- 
art Schäfer, Kugelform, Bauart Klönne, oder die Bauart 
Intze angesehen. | 

Die hiesigen Wasserbehälter stehen auf gemauertem 
Unterbau (meist runder Turm). Die Räume werden zur 
Aufstellung der Pumpen und Kessel sowie zum Lagern 
von Materialien benutzt. 

16. Kattowitz: 

Zu a. Hier sind bis auf einen Fall in jüngster Zeit 
die Wasserbehälter nur nach Bauart Intze ausgeführt 
worden. Sie sind in der üblichen Weise aus fu, 
eisernen Blechen zusammengenietet und zum Schutze 
gegen Witterungseinflüsse mit einer Ummantelung in 
Monierbauweise versehen. 

Im Frühjahr 1911 ist ein Wasserturm für den 
Bahnhof Gleiwitz mit Behälter aus Eisenbeton erbaut 
worden. 

Der Beton des Behälters besteht aus mehreren 
Schichten mit verschiedenem Mischungsverhältnis. Die 
äußere Lage, welche die Eisenarmierung in sich birgt 
und etwa 5 cm stark ist, hat die Mischung 1 Teil 
Zement, 2 Teile Sand und 1 Teil Kies. Hierauf sind 
2 schwächere Lagen Beton im Mischungsverhältnis 1 Teil 
Zement und 2 Teile Sand und 1 ‘Teil Zement und 1 Teil 
Sand angebracht. Die innerste wasserdichte Schicht ist 
aus reinem Zement, der von den Arbeitern mit der Hand 
(ohne Werkzeuge) an die noch feuchte Lage 1:1 in 
trockenem Zustande angeworfen und mit Reibeisen fast 
spiegelglatt gebügelt wurde, hergestellt. Von der sorg- 
fältigen Ausführung der von geschulten Betonarbeitern 
herzustellenden Bügelung bzw. Glättung des letzten An- 
wurfes mit reinem Zement hängt die Wasserdichtigkeit ab. 

Die Korngröße des Kieses betrug 2 bis 3 em. 

Der Behälter des neuen Wasserturmes hat sich 
bisher dicht gezeigt. 

Zu b. Die angewendeten Behälterformen entsprechen 
den Musterzeichnungen der preußisch-hessischen Staats- 
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eisenbahnen. Sie gestatten bei billigen Herstellungs- 
kosten gute Raumausnutzung. 

Der Gleiwitzer Wasserturm stellte sich in der ge- 
wählten Betonausführung etwas billiger als bei Ver- 
wendung eiserner Intzebehälter. 

17. Königsberg: 

Zu a. Für die Wasserbehälter kam in den letzen 
Jahren nur Flußeisen zur Verwendung, das sich gut 
bewährt hat. | 

Zu b. Als Form für die Wasserbehälter ist bisher 
entweder Bauart Intze oder Bauart Klönne gewählt 
worden, wobei in Jedem Einzelfalle der geforderte Preis 
entscheidend war. Die Behälter haben mit Rücksicht 
auf die Witterungsverhältnisse eine Monierummantelung 
erhalten. 

18. Magdeburg: 

Zu a. Für die Ausführung von Wasserbehiiltern 
mit über 200 mi Inhalt wird Flußeisenblech von 
37—44 kg Festigkeit bei 20 % Dehnung empfohlen, das 
innen und außen mit einem zweimaligen Mennigeanstrich 
und außerdem außen noch mit einem zweimaligen Öl- 
farbenanstrich versehen wird. 

Zu b. Als zweckmäßigste Form des Behälters wird 
die kugelartige angesehen. Im Interesse der billigen 
Herstellung und der Raumersparnis wird der Behälter 
vorteilhaft auf einem eisernen Gerüst aufgestellt. 

19. Mainz: 

Zu a. Flußeisen. 

Zu b. Den Behältern dürfte zylindrische Form mit 
halbkugelförmigem Boden, als Doppelbehälter ausgebildet, 
zu geben sein. 

Aufzustellen wären diese zweckmäßig auf einem 
ringförmig gemauerten Turm. 

20. Münster: 

Zu a. Für Wasserbehälter von mehr als 200 m’ 
Inhalt ist Flußeisen besonders empfehlenswert. 

Zu b. Bei größeren Wasserbehältern ist die An- 
bringung eines inneren Steigerohres zu empfehlen. 

21. Posen: 

Zu a. Für die Ausführung von Wasserbchiltern 
mit über 200 m? Inhalt wird Flußeisen empfohlen. 

Zu b. Den Wasserbehältern ist eine runde Form 
nach System Intze zu geben, sie sind auf einem runden 
massiven Unterbau aufzustellen. 

22. Stettin: 

Zu a. Alle vorhandenen Wasserbehälter von über 
200 m? Inhalt sind aus Flußeisen hergestellt und ruhen 
auf einem gemauerten Unterbau von durchschnittlich 
10 m über Schienenoberkante. 

Zu b. Sie haben eine zylindrische Form mit Kugel- 
boden. Eine Ausnahme hiervon bildet ein auf Bahnhof 
Eberswalde aufgestellter Behälter von 300 m? Inhalt, 
der eiförmig ist. 

Diese Behälter haben sich bewährt. 
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23. Sachsen: 

Zu a. Zur Herstellung freistehender Wasserbehälter 
mit über 200 m? Inhalt ist Eisen zu empfehlen, da- 
gegen werden Wasserbehilter, die in das Erdreich zu 
stehen kommen, vorteilhaft aus Stampfbeton hergestellt. 

Zu b. Bei Verwendung von Eisen ist dem Kugel- 
behälter auf eisernen Säulen wegen der billigen Her- 
stellungskosten und der Raumersparnis der Vorzug zu 
geben. Für Behälter aus Beton, die in das Erdreich zu 
stehen kommen, richtet sich die Form nach den ört- 
lichen Verhältnissen und nach der Bodenbeschaffenheit. 
Es empfiehlt sich, solche Behälter zu überwölben und 
mit Erde zu tiberdecken, um nach Möglichkeit die Ent- 
stehung von llaarrissen im Beton zu vermeiden. 

24. Württemberg: | 

Zu a. Wasserbehilter mit großem Inhalt werden 
als Bodenbehälter aus Stampfbeton auf einer seitlichen 
Anhöhe außerhalb der Gleisanlage gebaut, wenn das 
Gelände dies zuläßt, sie werden mit Erde überdeckt. 
Die Behälter sind zweiteilig, haben bis zu 1600 m? 
Inhalt, erhalten im Innern einen 4 bis 8 em starken 
armierten Zementestrich und werden innen noch mit 
Inertol angestrichen. Die älteren Behälter sind recht- 
eckig, neuerdings sind 2 halbkugelförmig tiberdeckte 
Hochbehälter mit zusammen 250 m° Inhalt aus Eisen- 
beton mit äußerem Rauhstrich, innerem Glattstrich 
erstellt worden, deren Boden 2,30 m unter dem Gelände 
und 20 m über der Schienenhöhe liegt. Auch diese Be- 
hälter sind mit Erde überdeckt. 

Für einen Wasserbehälter von 250 m? Inhalt 
in einem Wasserturm innerhalb der Gleisanlage ist der 
Unterbau and der Behälterumgang aus Eisenbeton, der 
Behälter selbst aus Fiußeisen nach der Bauart Intze 
einteilig erstellt worden. Die Behältersohle liegt 13 m 
über der Schienenhöhe. Der Behälter ist überdacht; im 
Unterbau sind Unterkunftsräume erstellt. 

Zu b. Die vorstehend beschriebenen Bauarten haben 
sich bewährt. 

Eiserne Hochbehälter der Bauart Intze in Wasser- 
türmen haben den Vorteil großer Raumausnutzung, ein- 
facher, billiger Aufstellung und ermöglichen die Be- 
scitigung kleiner Undichtheiten. 

25. Aussig-Teplitz: 

Zu a. Wasserbehälter mit über 200 m? Inhalt werden 
nicht verwendet. 

26. Eisenbahnministerium: 

Zu a. Für die in das Gelände eingebauten, bei den 
österreichischen Staatsbahnen als Feldreservoire bezeich- 
neten Wasserbehälter, die meist rechteckige Form be- 
sitzen und je nach dem Fassungsraum aus einer oder 
mehreren Kammern bestehen, kommen nur gemauerte 
oder aus Stampfbeton hergestellte, an der Innenseite 
mit einem wasserdichten Verputz versehene Widerlager 
und auf gleiche Weise ausgeführte Sohlenversicherungen 
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und Deckengewölbe in Betracht. In jüngster Zeit 
wurden einige derartige in den Boden eingebaute oder 
mit einer Anschüttung und Überschüttung umgebene 
Feldreservoire als kreisrunde Behälter mit Wänden und 
kuppelförmigen Decken aus Eisenbeton hergestellt. 

Für Hochbehälter mit dem zugehörigen Gerüstbau 
(Wassertürme) gelangt zweckmäßig entweder Eisenbeton 
oder Eisen allein zur Anwendung. 

Die Herstellung in Eisenbeton hat den Vorteil der 
dauernden Wasserdichtigkeit, der geringeren Unter- 
haltuneskosten und der raschen Bauausführung. 

Eiserne Behälter haben geringeres Eigengewicht 
und sind leicht versetzbar. 

Zub. Die in das Gelände eingebauten Wasserbehälter 
(Feldreservoire) mit gemauerten Seitenwänden erhalten 
meist rechteckige Grundrißform und eine Eindeckung 
mit Tonnengewölben; je nach der Größe werden sie in 
mehrere durch Mittelwiderlager getrennte Kammern ge- 
teilt, wodurch bei Ausbesserungsarbeiten der Betrieb 
eines Teiles des Behälters aufrechterhalten werden kann. 

Bei Feldreservoiren aus Eisenbeton wird eine kreis- 
runde zylindrische Form, bei größerem Fassungsraum 
mit einer ringförmigen Unterteilung gewählt und die 
Decke als kuppelförmiges Gewölbe ausgebildet. 

Hochbehälter aus Eisenbeton erhalten in der Regel 
ebenfalls die Form eines kreisrunden Zylinders, dessen 
ebener Boden auf einer besonderen durch einen Platten- 
balkenrost gebildeten Biiline aufruht. In einem einzelnen 
Falle wurde die Form der Intze-Behälter in Eisenbeton- 
bauweise nachgebildet, wobei der Behälter mit dem 
ringförmigen Zusammenstoß des Kegelbodens mit dem 
nach aufwärts gewölbten Kugelboden auf dem Turm- 
mauerwerk aufruht und ein eigenes Tragwerk für den 
Boden des Behälters entfiel. 

Hochbehälter aus Eisenblech erhalten durchweg 
eine kreisrunde Mantelform. 
mit über 200 m® Inhalt kam bis jetzt die Intzeform, 
hingegen bei kleineren Behältern Halbkugel- und 
Kalotten- (Kugelabschnitt-) Form zur Anwendung. 

Behufs etwa erforderlicher Verteilung des Wasser- 
vorrates wurden in der Regel zwei gleiche und in 
gleicher Höhe nebeneinander liegende Behälter benutzt. 
Eine konzentrische Teilung des Behälters durch eine 
zylindrische Zwischenwand wurde bisher bei den Be- 
hältern aus Eisenblech nicht angewendet, ist jedoch bei 
einem Behälter mit 600 m® Gesamtinhalt, in Ausführung 
begriffen. 

27. Ungarn: 

Zu a. Für die Ausführung von Wasserbehältern mit 
über 200 m® Inhalt empfehlen wir gewalztes Eisenblech. 

Zu b. Die kleineren Wasserbehälter unter 100 m3 

Inhalt werden mit Kreiszylinder - Seitenwänden und 
Kugelsegmentboden, jene mit über 100 m? Inhalt nach 
der Bauart Intze hergestellt. 


Für Böden bei Behältern | 


Im Interesse der billigen Herstellungskosten und 
der Raumersparnis sind die Wasserbehälter so aufzu- 
stellen, daß die mit der Anlage verbundenen Nebenkosten 
für Wasserzuführung, Leitungsanlagen usw. möglichst 
gering werden und daß die Wasserbehälter bei einer 
späteren Stationserweiterung kein Hindernis bilden. 

28. Kaschau-Oderberg: 

Zu a. Wasserbehälter aus Kesselblech. 

Zu b. Zylinderförmig. 

29. Südbahn: 

Zu a. Freistehende Wasserbehälter mit über 200 m? 
Inhalt wurden bisher nicht ausgeführt. 

l In das Gelände eingebaute Wasserbehälter (Feld- 
‚ reservoire) bis 180 m? Inhalt wurden in letzter Zeit in 
Betoneisen ausgeführt, wobei sich gegenüber der Aus- 
führung in Betonmauerwerk eine bedeutende Kosten- 
ersparnis ergab. 

Zu b. Freistehenden Wasserbehältern wurde, von 
| ganz alten Anlagen abgesehen, seit jeher die bewährte 
kreisrunde Form gegeben. 

In der Regel ist die Wassermenge auf 2 Behälter 
von gleicher Größe verteilt, die nebeneinander aufgestellt 
werden. 

Durch Absperrschieber kann der eine Behälter aus- 
geschaltet und entleert werden. 
| Die Wasserbehälter wurden bisher stets in eigenen 
Räumen zumeist in eigenen Wasserstationsgebäuden auf- 
gestellt. 

Die Räume unterhalb der Behälter wurden Betriebs- 

zwecken dienstbar gemacht und voll ausgenutzt. 

In neuerer Zeit wurde durch Herstellung von Beton- 
eisendecken unterhalb der Wasserbehälter die Benutz- 
barkeit der unterhalb befindlichen Räume zu Zwecken 
jeder Art erhöht. 

Die vorbeschriebenen Anlagen haben sich nach der 
bisherigen Erfahrung bewährt. 

30. Holländ. E.: 


Zu a. Hisenblech oder Eisenbeton. 
Zu b. Im allgemeinen werden die Wasserbehälter 


rechteckig hergestellt. 


Es sind auch Wasserbehälter aus Eisenblech in 
Ringform um einen Schornstein gebaut worden; sie werden 
dann in zwei konzentrische Ringe geteilt. 


31. Nicderlind. Stb.: 

Zu a. Wasserbehälter mit über 200 m? Inhalt 
haben wir nicht. 

Zu b. Wenn die Lage es möglich macht, erachten 
wir es empfehlenswert, zwei oder mehr miteinander in 
Verbindung stehende Behälter aufzustellen, sodaß bei 
Reinigung oder Ausbesserung ein Behälter außer Gebrauch 
gestellt werden kann, ohne den Betrieb unterbrechen 20 
müssen. 
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Am meisten wird diese Anordnung angewendet mit 
zwei oder drei nebeneinander stehenden rechteckigen 
Behältern aus Blech, jeder von ungefähr 50 m® Inhalt. 

Diesen Grundsatz haben wir neuerlich bei Ver- 
größerung eines runden Behälters angewendet. Um den 
alten Behälter haben wir einen zweiten, ringförmigen 
hergestellt, wodurch ein Gcesamtinhalt von 200 m? 
erreicht wurde. 


— 


— 


Zusammenfassung. 

Zu a. Zu freistehenden Wasserbehältern ist 
von 28 Verwaltungen (Baden, Reichseisenbahnen, Oldenburg, 
Berlin, Breslau, Bromberg, Cassel, Cöln, Danzig, Elberfeld, 
Erfurt, Essen, Frankfnrt, Hannover, Kattowitz, Königsberg, 
Magdeburg, Mainz, Münster, Posen, Stettin, Sachsen, Württem- 
berg, Aussig-Teplitz, Eisenbahnministerium, Ungarn, Kaschau- 
Oderberg und Holländ. E.) Eisen verwendet oder emp- 
fohlen worden. 

Eisenbeton ist zu freistehenden Behältern von 
Frankfurt, Kattowitz und Holländ. E. verwendet worden. 
Bayern empfiehlt Eisenbeton an Stelle von Flußeisen. 

Für Behälter, die unmittelbar in oder auf das Erd- 
reich zu stehen kommen, wird verwendet oder empfohlen: 

Stampfbeton von Baden, Cassel, Elberfeld, Sachsen, 
Württemberg und vom Eisenbahnministerium, 

Eisenbeton von Bayern, 

Mauerwerk vom Eisenbahnministerium. 

Zub. Freistehende eiserne Wasserbehälter sind 
ausgeführt: 

nach Bauart Intze ohne Unterteilung von Baden, 

Oldenburg, Bromberg, Cassel, Danzig, Elberfeld, 

Frankfurt, Hannover, Kattowitz, Königsberg, Posen, 

vom Eisenbahnministerium und von Ungarn; 

nach der gleichen Bauart mit Unterteilung von 
den Reichseisenbahnen, von Württemberg und vom 

Eisenbahnministerium: 

nach der gleichen Bauart mit innerem Steig- 
rohr von Breslau und Münster; 

als zylindrische Behälter mit nach unten hän- 
gendem Kugelboden ohne Unterteilung von 
den Reichseisenbahnen, von Berlin, Cöln, Elberfeld, 

Frankfurt, Königsberg und Stettin; 
dieselben als Doppelbehälter von Mainz; 
desgl. mit innerem Steigrohr von Breslau; 
in Kugelform von Baden, Berlin, Cassel, Erfurt, 

Essen, Frankfurt (bei über 500 m? Inhalt), Han- 

nover, Magdeburg und Sachsen; 
in Eiform von Berlin, Essen, Hannover und Stettin; 
mit Boden nach Intze und oberer Kugelform 

von Essen. 
Die Unterstützung der freistehenden Wasserbehälter 
erfolgt: 
durch gemauerte Türme mit ringförmigem 
Querschnitt bei Oldenburg, Cassel, Cöln, Elber- 
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feld, Erfurt, Essen, Frankfurt, Hannover, Mainz, 
Posen und Stettin; | 

durch eiserne Gerüste bei Baden, Berlin, Erfurt, 
Essen, Magdeburg, Sachsen und bei dem Eisen- 
bahnministerium; 

durch Eisenbetontürme bei Bayern und Württem- 
berg. 


———— + See 


Schlußfolgerung. 
Zu a. Für freistehende Wasserbehilter ist 
Flußeisen besonders geeignet und hat sich seit 
einer langen Reihe von Jahren gut bewährt. 


Empfohlen wird ein beiderseitiger doppelter ` 


Ölfarbenanstrich auf doppeltem Grundanstrich, 
für die Innenfläche auch der Anstrich mit einer 
besonderen Asphaltmasse „Feroid-Zement“. 

Zu Behältern, die unmittelbar in oder auf 
das Erdreich zu stehen kommen, wird Stampf- 
oder Eisenbeton empfohlen; solche Behälter sind 
mit Erdreich zu überdeeken. 


Zu b. Für freistehende eiserne Behälter ist 
die Bauart Intze am meisten angewendet. Bei 
größerem Inhalt (über 500 m?) wird die Kugel- 
oder Eiform empfohlen. 

Bei den unmittelbar in oder auf das Erdreich 
gesetzten Behältern aus Mauerwerk, Stampf- 
oder Eisenbeton wird die zylindrische oder ge- 
wölbte Form der früher angewendeten recht- 
eckigen Form vorgezogen, in einzelnen Fällen 
werden diese Behälter durch Zwischenwände 
geteilt. Diese Behälter empfehlen sich dort, 
wo hoch gelegene Aufstellungsplätze in geringer 
Entfernung vorhanden sind. 

Für freistehende eiserne Behälter ist die Auf- 
stellung auf eisernem Untergestell am billigsten, 
und ermöglicht eine leichte Versetzung. Bei 
Aufstellung auf einem Turm aus Mauerwerk oder 
Eisenbeton kann der Raum unter dem Behälter 
zur Unterbringung von Pumpen, Filtern, Ent- 
härtungs- und Reinigungsanlagen, Baderäumen, 
Magazınen, Aufenthaltsräumen usw. verwendet 
werden. 


Bericht 


über die Beantwortungen der Frage 
Gruppe II, Nr. 4. 
Lokomotivschuppen. 

a) Welche Grundrißformen sind bei den in neuerer 
Zeit erbauten größeren Lokomotivschuppen angewendet 
worden und welche Gründe haben zur gewählten Grund- 
rißform geführt? (Mit Skizzen von Beispielen zu be- 
legen unter Angabe der Zufahrgleise, Hauptmaße usw.). 
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Sind beim Entwurf Vergleichsrechnungen der Bau- und 
Betriebskosten verschiedener Grundrißformen aufgestellt 
worden und mit welchem Ergebnis? 

Welche besondere Gründe sprechen für Rechteck- 
schuppen, Ringschuppen oder Kreisschuppen und inwie- 
fern ist die Grundrißform von der Zalıl der Stände ab- 
hängig? 

Welche Höchstzahl von Ständen wird mit einer 
Schiebebühne bedient und wie bewährt sich der Schiebe- 
bühnenbetrieb mit mechanischem oder elektrischem An- 
trieb ? 

b) Welche Dachkonstruktion, 

` Oberlichtanordnung ist bei neueren großen Lokomotiv- 

schuppen angewendet worden? Sind wegen der Rauch- 
gase Dachabdeckungen aus Dachpappe, Holzzement oder 
Bimsbeton ausgeführt worden und wie haben sie sich 
bewährt? 

c) Welche Art von Rauchabführung, Lüftung und 
Heizung ist bei neueren Lokomotivschuppen angewendet 
worden? 

Welche Anordnungen können empfohlen werden? 


Berichterstatter: Königlich Bayerisches Staatsministerium für 
Verkehrsangelegenheiten. 


Die Frage ist von 33 Verwaltungen (Baden, Bayern, 
Reichseisenbahnen, Lübeck-Büchen, Oldenburg, Berlin, Breslau, 
Bromberg, Cassel, Cöln, Elberfeld, Erfurt, Essen, Frankfurt, 
Hannover, Kattowitz, Königsberg, Magdeburg, Mainz, Münster, 
Posen, Stettin, Sachsen, Schwerin, Württemberg, Außig-Teplitz, 
Eisenbahnministerium, N.O. Landesbahnen, Ungarn, Kaschau- 
Oderberg, Südbahn, Hollünd. E., Niederländ. Stb.) beantwortet 
worden. 

Zu a. Für die in neuerer Zeit hergestellten größeren 
Anlagen haben verwendet: 

Ausschließlich Rechteck formen: Oldenburg, weil 
der erforderliche Platz für die Gleisentwicklung vor- 
handen war, und Holländ. E., um von der Drelischeibe 
unabhängig zu sein. 

Ausschließlich Ringformen: Bayern, Reichseisen- 
bahnen, Bromberg, Cassel, Cöln, Elberfeld, Erfurt, Frank- 
furt, Hannover, Königsberg, Magdeburg, Mainz, Münster, 
Posen, Stettin, Sachsen, Ungarn, Kaschau-Oderberg, 
Südbahn. Gründe: geringerer Platzbedarf, günstigere 
Ausnutzung des Geländes, einfache Gleisanlage, günstige 
Zufahrten, geringere Anlagekosten, leichter und schneller 
Betrieb, leichte Anpassung an die fortschreitenden 
Betriebsbedürfnisse, Erweiterung jederzeit leicht und 
ohne Störung möglich; Frankfurt: zweckmäßige 
Angliederung der Nebenanlagen, wie Werkstätten, 
Magazine, Holzschuppen, Kohlenspeicher, Wasser- 
entnahmen usw. 

Teils Ring- teils Rechteckformen: Baden, Lübeck- 
Büchen, Berlin, Breslau, Essen, Kattowitz, Schwerin, 
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Württemberg, Aussig - Teplitz, Eisenbahnministerium, 
N.-Ö. Landesbalınen, Niederländ. Stb. Für die eine 
oder die andere Form waren Betriebs- und Platz- 
fragen maßgebend. Die Ringform ist jedoch aus 
den oben angeführten Gründen auch hier vorherrschend. 
Baden wählte Ringschuppen, wenn die Lokomotiven ia 
der Regel gedreht werden müssen und die Platzverhält- 
nisse günstig sind. 

Kreisschuppen mit überdeckter Drehscheibe sind 
in neuerer Zeit von keiner Verwaltung gebaut worden. 

Vergleichsrechnungen der Bau- und Betriebs- 
kosten der verschiedenen Grundrißformen wurden beim 
Entwurf von keiner Verwaltung aufgestellt. Elberfeld 
führt aus, daß die Ringform erheblich kleineren Bauplatz 
beansprucht, ihre Anlagekosten geringer sind und der 
Verkehr der Lokomotiven weniger Zeit beansprucht. 
Die Baukosten hält Breslau für Rechteck- und Ringform 
gleich hoch, ebenso die Betriebs- und Unterhaltungs- 
kosten für den Stand und Jalır zu rund 120 M oder 
1!/2 bis 2°/o der Bausumme. Bei Cöln und Nieder- 
länd. Stb. stellen sich die Bankosten für Rechteckschuppen 
niedriger, während bei Frankfurt nach ausführlichen 
Kostenanschlägen ein 21 m langer Stand für die Ring- 
form 8000 M, für die Rechteckform mit Schiebebühnen- 
überdachung 10 500 M kostete. Die Kosten für einen 
Stand geben 3 Verwaltungen bekannt, Königsberg für 
die Ringform zu 8500 M, Aussig-Teplitz für Ring- oder 
Rechteckform ziemlich gleich mit 6000 bis 6800 M oder 
94 M für 1 m2 bebauter Fläche, Niederländ. Stb. für die 
Rechteckform zu etwa 12500 M und für die Ringform 
zu etwa 15000 M. Außerdem bezeichnen 11 Verwal- 
tungen (Berlin, Bromberg, Cassel, Elberfeld, Essen, Frank- 
furt, Kattowitz, Mainz, Posen, Stettin, Eisenbahnministerium) 
Rechteckschuppen als zu teuer. 

Für den Bau von Rechteckschuppen sprechen sich 
aus besonderen Gründen 10 Verwaltungen aus: 
3aden: durch Schiebebülnnen und direkte Ausfahrten 
sind zwei Ausfahrmöglichkeiten gegeben; Reichseisen- 
balınen, Breslau, Kattowitz: die Zahl der Stände ist un- 
begrenzt; Berlin: die Erweiterung ist leicht möglich; 
Kattowitz: Ein- und Ausfahrten können getrennt gehalten 
werden; Niederländ. Stb.: Ein- und Ausfahrten sind von der 
Drehscheibe unabhängig; Bromberg: eine Gleisanlage fürdie 
Ringform ist nicht immer möglich; Cöln: für große Bahn- 
höfe mit Durchgangsgleisen zweckmäßig, weil dann die 
Drehscheibe wegfallen kann; Berlin, Bromberg, Essen, 
Niederländ. Stb. betonen die leichte Heizbarkeit und 
Berlin die bessere Beleuchtung; Aussig-Teplitz: bei 
Bränden gehe die Entleerung rascher vor sich. 

Dagegen sprechen sich aus: Bayern: die Verlängerung 
der Schiebebühnen sei durch die Abstände der Dach- 
stützen meist sehr begrenzt, bei Ringschuppen sind die 
Drelischeiben schon von 12 m auf 22 m erweitert worden, 
die Tagesbeleuchtung durch Oberlichte wird durch Rauch- 
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und Rußbelag sehr beeinträchtigt, die Reinigung dieser 
Oberlichte ist sehr schwer, wenig reinlich und teuer, 
die Feuersgefahr ist bei großen Rechteckhallen, wenn 
nicht teuere und schwere Hartdeckung gewählt wird, 
erheblich, Störungen beim Verkehr über Drehscheiben 
haben sich auch bei großen mehrteiligen Ringformanlagen 
wenig ergeben; Reichseisenbabnen: bei Verlängerung der 
Schiebebühnen geht ein Teil der Stände verloren; Stettin: 
außer den Schiebebühnen sind Drehscheiben doch not- 
wendig. Eine Verwaltung, Elberfeld, ersetzt einen 
älteren Rechteckschuppen durch zwei ringförmige. 

Als Höchstzahl der Stände auf einem Gleis be- 
zeichnet Berlin 2 bei einseitiger, und 3 bis 4 bei zwei- 
seitiger Ausfahrt; N.-Ö. Landesbahnen bis zu 9 auf 
3 Gleisen, also wie Baden 3 hintereinanderstchende Lo- 
komotiven. 

Für den Bau von Ringschuppen führen 22 Ver- 
waltungen folgende besondere Gründe an: Bayern, 
Reichseisenbahnen, Berlin, Bromberg, Cassel, Frankfurt, 
Kattowitz, Königsberg, Mainz, Posen, Stettin, Eisen- 
bahnministerium, Südbahn: leichte Eıweiterungsmöglich- 
keitund beste Anpassungan das Verkehrsbedürfnis; Bayern, 
Reichseisenbahnen Berlin, Bromberg, Cassel, Elberfeld, 
Essen, Frankfurt, Kattowitz, Mainz, Posen, Stettin, Eisen- 
bahnministerium: niedere Bau- und (Essen) Betriebskosten; 
Baden, Bayern, Berlin, Bromberg, Cassel, Elberfeld, 
Frankfurt, Mainz, Posen, Stettin, Sachsen, Ungarn, 
Südbahn: günstigere Ausnutzung des verfügbaren Platzes; 
Sachsen: die Platzverhältnisse sprechen in der Regel für 
die Ringform; Bromberg, Kattowitz, Magdeburg, Ungarn: 
einfachere Bedienung, da der Schiebebühnenbetrieb 
und die besonderen Fahrten zum Drehen der Loko- 
motiven entfallen; Bayern, Reichseisenbahnen: gute Tages- 
beleuchtung durch Seitenfenster, die leicht zu reinigen 
sind; Bayern, Eisenbahnministerium: einfachere Durch- 
bildung dieser Bauart und günstigere Rauchabführung; 
Sachsen: die Zufahrten werden günstiger; Eisenbahn- 
ministerium: die Kosten für Zufahrtsgleise und Weichen 
sind geringer; Niederländ. Stb.: der Betrieb mit der 
Drehscheibe kann durch einen etwa 0,35 m hohen Ent- 
gleisungsrand, der nur die Einfahrt von dem jeweils 
bestimmten Gleis zuläßt, sicherer gestaltet werden; 
Bayern: leichteres Reinigen und Auswechseln der Siede- 
rohre bei einständiger Ringform, bequemes Aufstellen 
von Werkbänken, Kleiderkästen usw. und Aufstellung 
der Tender außerhalb der Tore bei Schnellausbesserungen. 

Als Höchstzahl der Stände eines Ringschuppens 
bezeichnen als Regel Bayern, Reichseisenbahnen, Berlin, 
Kattowitz, Posen, bis zu 30; Breslau 20 und Eisenbahn- 
Ministerium 22, während Ungarn mehr als 12, bis zu 16 
vorschlägt. Schwerin bevorzugt bei größerer Stände- 
zahl im allgemeinen die Ringform. Bromberg spricht 
sich dahin aus, daß die Zahl der Stände von der Grund- 
rißform nicht abhängig ist. 
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Gegen Kreisschuppen mit überdeckter Drehscheibe 
sprechen 2 Verwaltungen: Berlin findet sie schwer er- 
weiterungsfähig und Breslau hält die Baukosten zu hoch. 

Über die Höchstzahl der von einer Schiebebühne 
zu bedienenden Lokomotivstände haben sich 15 Ver- 
waltungen ausgesprochen. Lübeck-Büchen bezeichnet hier- 
für 12 Stände; Oldenburg, Erfurt, Essen, Kattowitz, Posen 
20 bis 25; Reichseisenbahnen, Magdeburg, Münster, 
Eisenbahnministerium 32 bis 38; Breslau, Bromberg, 
vassel 40 bis 49, Berlin und Württemberg 51 bis 60 
Stände; Essen spricht sich fiir 24 aus, da sonst bei 
Ausbesserungen der Schiebebühnen die Störungen zu 
groß werden. 

Über die Bewährung des Schiebebühnenbetriebs 
mit elektrischem Antrieb haben sich 15 Verwaltungen 
(Reichseisenbahnen, Lübeck-Büchen, Oldenburg, Berlin, Breslau, 
Bromberg, Cassel, Erfurt, Essen, Kattowitz, Münster, Posen, 
Stettin, Württemberg, Eisenbahnministerium) günstig aus- 
gesprochen, da er dem Dampfbetrieb gegenüber wegen 
der Rauchlosigkeit vorzuziehen und gegen diesen (Reichs- 
eisenbahnen, Eisenbahnministerium) billiger ist. Der Dampf- 
betrieb wurde beim Eisenbahnministerium wegen der 
hohen Betriebskosten durch elektrischen Antrieb ersetzt. 

Zub. Die neueren Dachkonstruktionen wurden bei 
19 Verwaltungen (Reichseisenbahnen, Lübeck-Büchen, Olden- 
burg, Berlin, Bromberg, Cöln, Elberfeld, Erfurt, Essen, 
Frankfurt, Kattowitz, Königsberg, Mainz, Münster, Posen, 
Württemberg, Ungarn, Kaschau-Oderberg, Niederländ. Stb.) 
vorwiegend mittels Bindern und Pfetten aus Eisen, 
Holzsparren und Bretterschalung ausgeführt. Lübeck- 
Büchen, Berlin, Cöln, Kattowitz bringen bei Rechteck- 
schuppen Oberlichte an, Bromberg, Königsberg dagegen 
nicht. Reichseisenbahnen, Essen, Württemberg wenden 
Stützsäulen an, Frankfurt, Königsberg, Mainz, Nieder- 
länd. Stb. wenden solche nicht an, sondern führen die Bau- 
art freitragend aus. Ausschließlich Holz verwenden 
5 Verwaltungen (Breslau, Stetlin, Schwerin, Eisenbahn- 
ministerium, N.-Ö. Landesbahnen) und zwar Breslau für 
Ringschuppen, Eisenbahnministerium weil billiger, N.-Ö. 
Landesbahnen wegen Fortfall des Anstriches. Eisen- oder 
Holzkonstruktion wählten Baden, Bayern, Südbahn; Eisen- 
und Holzbauart Berlin, Magdeburg, Sachsen, Aussig- 
Teplitz, doch ist nach Sachsen Holz billiger und nach 
Baden haltbarer, da es von den Rauchgasen nicht an- 
gegriffen wird. Eisen mit Dach aus Bimsbeton mit Eisen- 
einlage und Asphaltpappebelag und walmförmige Ober- 
lichte oder auch abgesprengte Holzbinder mit Mittel- 
stützen und Pappdach haben sich bei Cassel bewährt. 
Steile Oberlichte hat Berlin gegen das Berußen ange- 
wendet. 

Die Dachdeckung wurde von 23 Verwaltungen 
durchweg mit doppellagiger Dachpappe ausgeführt. 
Baden, Bayern, Oldenburg, Berlin, Bromberg, Elberfeld, 
Essen, Frankfurt, Hannover, Kattowitz, Königsberg, 
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Magdeburg, Mainz, Münster, Posen, Stettin bezeichnen 
diese Deckungsart als bewährt, Lübeck-Büchen, Breslau, 
Cassel, Cöln, Erfurt, Niederländ. Stb. als gut bewährt 
und Sachsen als sehr gut bewährt. Ruberoid wurde 
von Reichseisenbahnen, Frankfurt, Münster, Posen, 
Holländ. E. angewendet, vom Eisenbahnministerium wegen 
der geringeren Unterhaltungskosten und weil Ziegel- und 
Schieferdeckung flache Daclıneigung nicht zulassen. Bims- 
beton mit Dachpappe hat sich bei Baden, Cassel, Erfurt, 
Frankfurt, Württemberg gut bewährt, bei Essen auch 
Eisenbeton mit Pappe, Bauart Malchow. Von Posen 
wurde Pappoleindach mit Kiesschichte gewählt, dessen 
seit mehreren Jahren anerkannte Vorzüge sind: kein 
Abtropfen der Klebemasse, geringe Unterhaltungskosten, 
gutes Aussehen, wegen der hellen Kiesschichte Schutz 
gegen Wärme von außen. Verwendet wurden auch von 
Elberfeld: Tektolith, Württemberg: Falzziegel und Holz- 
zement mit Kiesdecke, Aussig-Teplitz: Schiefer auf Holz- 
schalung mit Dachpappenunterlage, N.-O. Landesbahnen, 
Siidbahn, Hollind. E.: Ziegel, von Ungarn: Kunstschiefer 
(Asbestzement) und von Kaschau-Oderberg: Schutzpapier 
auf Schalbrettern mit gutem Erfolg. Besonders impräg- 
nierte Dachpappen, wie Anduro und Ruberoid, werden 
von der Südbahn wegen Verrostens der Nagelung 
nicht bevorzugt; Bayern bedingt bei allen Daclipappen- 
dächern das Verzinken der Nägel und der sonstigen Be- 
festigungsteile. Die innere Verschalung der Dachhaut 
mit Gipsdielen hat sich bei Bayern teilweise bewährt, 
Württemberg kann sie nicht empfehlen. Nach Bayern 
haben sich hierzu Zementbauplatten gut bewährt. 

Zuc. DieRauchabführung ist bei 12 Verwaltungen 
(Baden, Bayern, Reichseisenbahnen, Berlin, Breslau, Elber- 
fell, Essen, Frankfurt, Mainz, Stettin, Sachsen, Eisen- 
bahnministerium) als Sammelleitung im Anschluß an 
hohe gemauerte Kamine besonders bei Anlagen in 
der Nähe von städtischen Wohngebäuden ausgeführt. 
Als Auffangtrichter werden vielfach die um den Loko- 
motivschornstein klappbaren, geteilten Trichter, Bauart 
Fabel, angewendet. Bayern, Kisenbalinministerium be- 
tonen nicht nur die Verhütung der Rauchbelästigung im 
Freien und in den Schuppen, sondern auch das raschere 
Anheizen der Lokomotiven und die leichtere Erwärmung 
der Schuppen. Bayern, Frankfurt, Mainz, Sachsen, 
Aussig-Teplitz, Eisenbahnministerium verwenden auch 
Einzelkamine mit Fabel-Trichter mit gutem Erfolg. 
Lübeck-Büichen, Königsberg verwenden nur Einzelkamine 
ohne Angabe einer besonderen Bauart, Oldenburg, 
Bromberg, Cöln, Erfurt, Kattowitz, Posen gußeiserne 
Rauchfänge oder zentrale Rauchabfiihrung, Südbahn be- 
nutzt diese auch zur Lüftung. Königsberg, Schwerin 
verwenden Einzelkamine mit beweglichen Klappen, 
Münster hat herablaßbare und bewegliche Kamine in 
Verwendung. Stettin hat Gaßmann’sche und Fabel’sche 
Abzugrohre eingebaut, die sich gut bewährt haben. 
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Bei Aussig-Teplitz, Eisenbalinministerium haben sich 
auch Einzelkamine aus Steinzeug mit Fabel-Trichter gut 
bewährt, wärend Niederländ. Stb. Einzelkamine aus Eisen- 
beton nicht empfehlen kann. Cassel verlegt die Rauch- 
sammelkanäle in die äußere Umfassungsmauer oberhalb 
der Fenster, während Hannover, Magdeburg, Ungarn, 
diese Kanäle wegen der Ausbesserungsarbeiten vorzugs- 
weise in den Boden verlegen. Württemberg hat zentrale 
Rauchabführung mit festen Abzugrohren und jalousie- 
artigen Klappen eingebaut, es ist auch ein Versuch mit 
Druckluftabsaugung im Gange. 

Zur Lüftung werden bei Baden, Cöln, Essen, 
Kaschau - Oderberg die Oberlichte, bei Frankfurt, 
Hannover, Sachsen Dachreiter, bei Berlin solche mit 
Klapp- oder Drehflügel verwendet. Oldenburg, Cöln, 
Münster, Württemberg haben Laternenaufbauten oder 
Dunstabzüge mit Jalousieklappen im First angeordnet, 
Frankfurt Klappfenster in den Oberlichten. Bayern, 
Erfurt, Essen, Königsberg, Mainz, Münster, Posen, 
Württemberg, Eisenbahnministerium lüften durch be- 
wegliche Flügel in den Giebelfenstern und den Toren, 
Bayern, Lübeck-Büchen, Außig-Teplitz, Eisenbahn- 
ministerium auch durch einfache Klappen mit Rahmen- 
verschluß im Dachfirst. Bei Bayern, Breslau, Mainz, 
Stettin, Schwerin, Eisenbahnministerium, Südbahn sind 
Scherenlüfter Bauart Reiß, bei Cassel, Elberfeld, Erfurt 
Bauart Hürtgen verwendet, die bei Frankfurt auch Sauger- 
aufsätze und bei Posen Dachentlüfter genannt werden 
und an den höchsten Stellen des Daches oder in die 
Oberlichte eingebaut sind. Bayern fordert bei diesen 
Scherenlüftern Vorkehrungen gegen Verrosten der Einzel- 
teile und kräftige und sichere Stelleinrichtungen der 
Klappen. Kattowitz verwendet einfache Dachaufsätze 
mit verstellbaren Klappen, Niederländ. Stb. senkrecht 
bewegliche Dachfenster. Bromberg, Magdeburg haben 
zentrale Rauchabfiihrung. 

Zur Heizung verwenden 27 Verwaltungen Öfen 
und zwar Reichseisenbahnen, Lübeck-Büchen, Berlin, 
Bromberg, Elberfeld, Erfurt, Essen, Frankfurt, Münster, 
Posen, Stettin, Sachsen, Schwerin, Kaschau-Oderberg, 
Stidbahn Hohenzollern- (Zirkulations-) Öfen, die Münster, 
Posen als bewährt bezeichnen; Oldenburg, Hannover, 
Kattowitz, Königsberg, Magdeburg, Mainz, Eisenbahn- 
ministerium benutzen einfache Öfen ohne Bezeichnung der 
Bauart. Alle diese Öfen haben sich bewährt, Posen hält 
einen Ofen für 2, Südbahn für 3 Stände genügend. Bayern, 
Reichseisenbahnen, Mainz verwenden John sche, Erfurt 
Teucher’sche und Württemberg Wasseralfinger Öfen zum 
Verbrennen der Rauchkammerlösche, sie sind ausreichend 
bei Mainz für 2 bis 3 Stände. Bayern, Cöln, Sachsen, 
Außig-Teplitz verwenden Bavaria-Öfen und Öfen ohne 
nähere Bezeichnung mit Einrichtung zur Sandtrocknung, 
Breslau hat Regulierfüllöfen im Gebrauch. Nach Bayern 
genügen bei zentraler Rauchabführung mit Fabel-Trichter 
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in Halbringschuppen 2 Öfen, je einer an jeder Stirn- 
wand. Für größere Anlagen wird die Dampfheizung 
ausschließlich oder teilweise von 9 Verwaltungen (Baden, 
Breslau, Erfurt, Frankfurt, Kattowitz, Sachsen, Schwerin, 
Eisenbahnministerium, Ungarn) empfohlen. Als Heiz- 
körper dienen bei Baden aufgehängte Rohre, bei Baden, 
Breslau, Sachsen, Eisenbahnministerinm noch vorteil- 
hafter in die Arbeitsgruben verlegte Rohre, wodurch 
die Triebwerksteile und Untergestelle leichter von Schnee 
und Eis befreit werden. Betrieben werden die-Dampf- 
heizungen durch Abdampf der Lokomotiven. Ungarn 
betreibt in einem Falle die Heizung auch mit Dampf 
von besonderen Kesseln. Erfurt, Kattowitz ziehen die 
Dampfheizung bei Neuanlagen in Erwägung. Eine 
Niederdruckdampfheizung mit besonderen Kesseln und 
Heizkörpern hat sich bei Niederländ. Stb. bewährt. 
Nach Baden, Magdeburg wird die Heizung selten nötig, 
da die warmen Lokomotiven selbst heizen und bei Bayern, 
Bromberg, Eisenbahnministerium die Fabel-Kamine die 
warme Luft nicht aus den Schuppen führen, Erfurt sieht 
in neuen Schuppen vorerst keine Heizung vor, um be- 
urteilen zu können, inwieweit auch die Rauchsammel- 
kanäle die Erwärmung der Schuppen bewirken. 

Besonders empfohlen werden durch Niederländ. Stb. 
die gemeinschaftliche Rauchabführung mittels hoher 
Schornsteine und Abzugtrichter nach Fabel. Baden, 
Bayern, Oldenburg, Mainz, Posen, Sachsen, Eisenbahn- 
ministerium empfehlen ebenfalls solche Anlagen und 
zwar Bromberg, weil diese Sammelabführung wirtschaft- 
lich ist nnd die Heizungs- und Lüftungseinrichtungen 
überflüssig macht. Magdeburg kann auch die unter- 
irdische zentrale Rauchabführune empfehlen. Zur 
Lüftung empfehlen Mainz, Posen Scherenlüfter und zwar 
Posen über jeden Stand. 

Der Hohenzollernofen wird von Essen, Posen, 
Stettin, Sachsen empfohlen, der John’sche Ofen von 
Mainz und der Bavariaofen mit Sandtrocknung von 
Bayern und Sachsen. Dieses empfiehlt auch die durch 
den Abdampf der Lokomotiven betriebene Zentralheizung. 


SchluBfolgerung. 

Zua. Die in neuerer Zeit gebauten größeren 
Lokomotivschuppen sind vorzugsweise als Ring- 
schuppen mit nicht überdachten Drehscheiben 
ausgeführt worden, weil sie billiger in der 
Anlage und wirtschaftlicher im Betrieb sind. 
Die Platzausnutzung und die behinderte Gleis- 
entwicklung forderten meist schon diese Grund- 
form. 

Größere Rechteckschuppen mit überdachten 
Schiebebühnen und unmittelbaren Einfahrten 
über Weichen wurden nur in einzelnen Fällen aus- 
geführt. Als Hauptgründe werden die Unab- 
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hängigkeit von Drehscheiben und die Schaffung 
von zwei Ausfahrten bezeichnet. 

Kreisschuppen mit überdachten Dreh- 
scheiben wurden wegen der hohen Baukosten 
und wegen der schweren Erweiterung nicht mehr 
gebaut. Sie können als veraltet bezeichnet 
werden. 

Vergleichsberechnungen für den Bau und 
Betrieb der einzelnen Grundformen beim Ent- 
wurfe neuer größerer Anlagen wurden wegen 
der meist schon bestehenden Erfahrungen nicht 
gemacht. Es empfichlt sich aber, solche durch- 
zuführen und zu veröffentlichen. 

Die besonderen Gründe, die für die einzelnen 
Grundformen sprechen, lassen sich für die Ring- 
und Rechteckschuppen wie folgt zusammenfassen: 

Die Ringschuppen sind im Bau und Betrieb 
billiger. Sie passen sich besser dem Gelände und 
dem Erweiterungsbedürfnis an. Sie erfordern 
geringere Gleisanlagen. Die einzelnen Stände 
können leichter verlängert werden. Das Ein- 
und Ausbringen der Lokomotiven geht rascher” 
vor Sich, besondere Fahrten zu den Drehscheiben 
sind nicht notwendig. Die Bedienung der 
Schuppen ist einfacher. Die senkrechten Seiten- 
fenster verrußen wenig, sind leicht zu reinigen 
und liefern eine gute Tagesbeleuchtung. Bei 
einiger Vorsicht des Drehscheibenpersonals 
treten Störungen selten ein. 

Die Rechteckschuppen sind unabhängig vom 
Drehscheibenbetrieb. Sie ermöglichen zwei ver- 
schiedene Ausfahrten. Die Ein- und Ausfahrten 
sind getrennt. Die Übersicht im Schuppen ist 
besser. Die Oberlichte ermöglichen eine gute 
Tagesbeleuchtung. Die Schuppen sind besser 
zu heizen. Außergewöhnlich lange Lokomotiven 
können leichter eingestellt werden. Die Zahl 
der Stände beeinflußt die Grundrißform weniger 
wie beim Ringschuppen. 

Über die Höchstzahl der mit einer Schiebe- 
bühne zu bedienenden Lokomotivstände sind die 
Anschauungen sehr geteilt, sie schwankt 
zwischen 12 und 60 Stände Der elektrische 
Schiebebühnenbetrieb wird wegen der Wirt- 
schaftlichkeit und Reinlichkeit vorgezogen. 

Zu b. Bei neuen großen Lokomotivschuppen 
werden Dachbauten aus Eisen, ZEisenbeton 
und Holz angewendet. Das doppellagige 
Dachpappendach und sonstige getränkte, mit 
verschiedenen Namen bezeichnete Pappen auf 
hölzerner Schalung und hölzernen Sparren unter 
Verwendung verzinkter Befestigungsmittel haben 
sich bewährt und werden hauptsächlich ange- 


wendet. Seltener sind Hartdachungen mit Ziegel, 
22 
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Schiefer und Kunstschiefer. Müssen der guten 
Tagesbeleuchtung wegen Oberlichte angeordnet 
werden, so ist für leichte Reinigung zu sorgen, 
da weder steile noch senkrechte Anordnung das 
rasche Verrußen der Fenster verhindert. 


Zuc. Die gemeinschaftliche Rauchabführung 
durch Sammelkanäle und hohe Kamine empfiehlt 


sich in der Nähe stärker bewohnter Ansied- 
lungen; bei großen Anlagen auch wegen der 


Rauchfreiheit der Schuppen. Die beweglichen, 
sich dicht an die Lokomotivschornsteine an- 
schließenden Rauchabzugtrichter haben sich so- 
wohl bei gemeinschaftlicher Rauchabführung 
als auch bei Einzelkaminen gut bewährt, da sie 
den Rauch vom Innern des Schuppens abhalten 
und ein rasches Anfeuecrn der Lokomotiven 
ermöglichen. Es empfiehlt sich, die Rauch- 
sammelkanäle am Dachtragwerk aufzuhängen, 
weil die Abzugtrichter leichter angeschlossen 
werden können und die Kanäle bauliche Ände- 
rungen meist weniger behindern. 

Auf die Lüftung kann auch bei gemeinschaft- 
licher Rauchabfuhr nicht verzichtet werden. 
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Am besten haben sich an den höchsten Stellen 
des Daches angebrachte Scherenlüfter bewährt, 
die auch im Winter gut abschließen. Wichtig 
sind gute Stellvorrichtungen und Schutz der 
bewegten Teile gegen Rost. 


Zur Heizung werden vorzugsweise Öfen mit 
Zirkulationsheizung angewendet. Solche, die 
gleichzeitig das Trocknen des Sandes zulassen 
und das Verbrennen der Rauchkammerlösche ohne 
umstiindliche Bedienung ermöglichen, verdienen 
den Vorzug. Dampfheizungen, die den Abdampf 
der Lokomotiven aufnehmen, eignen sich nur 
für größere Anlagen mit starkem Wechsel in der 
Besetzung der Stände. Werden Heizrohre zum 
raschen Auftauen in die Arbeitsgrube verlegt, 
so empfehlen sich wegen der besseren Rein- 
haltung glatte in Nischen verlegte Rohre. In 
wärmeren Gegenden ist bei guter Rauchabführung 
durch eng an die Schornsteine anschließende 
Trichter und bei selbsttätigem Abschluß nicht 
besetzter Trichter eine Heizung nicht notwendig, 
da die Lokomotiven Wärme genug abgeben. 
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Gruppe III. 


Lokomotiven und Tender. 


IT. 1. Kesselbleche und Kesselschüsse. 


Bericht 


uber die Beantwortungen der Frage 
Gruppe JII, Nr, 1 
Kesselbleche und Kesselschüsse. 

a) Welche Erfahrungen liegen vor über das Auftreten 
von Rissen bei flußeisernen Steh- und Langkesseln 
der Lokomotiven? Auf welche Ursachen sind diese 
Schäden zurückzuführen und in welcher Weise können 
sie verhütet werden? 

b) Welche Erfahrungen wurden mit flußeisernen Feuer- 
büchsen gemacht? Sollen hierzu weiche oder harte 
Bleche verwendet werden und von welcher Festigkeit? 

cl Werden Kessel (Langkessel, Stehkessel, Dampfdom) 
mit zusammengeschweißten Nähten oder Kessel mit 
nahtlos gewalzten (ungeschweißten) Trommeln ver- 
wendet und bis zu welchem Dampfdruck? Welche 
Erfahrungen wurden mit solchen Kesseln und Kessel- 
teilen gemacht? 


Berichterstatter: K. K. Eisenbahnministeriam. 


Zu a. Diese Frage ist von 32 Verwaltungen 
(Baden, Bayern, Reichseisenbahnen, Liegnitz-Rawitsch, Olden- 
burg, Altona, Berlin, Breslau, Bromberg, Cassel, Danzig, 
Elberfeld, Erfurt, Essen, Frankfurt, Kattowitz, Magdeburg- 
Zentralamt, Mainz, Münster, Posen, Stettin, Sachsen, Würt- 
temberg, Aussiy-Teplitz, Eisenbahnministerium, N.-Ö. Landes- 
bahnen, Ungarn, Kaschau-Oderberg, Südbahn, Hollünd. E., 
Niederländ. Stb., Süddeutsche E. G.) beantwortet worden, 
von denen 9 (ieynitz-Rawitsch, Danzig, Essen, Kattowitz, 
Münster, N.-Ö. Landesbahnen, Holländ. E., Niederländ. Stb., 
Süddeutsche E. G.) über keinerlei Anrisse an flußeisernen 
Kesselblechen zu klagen haben; bei den übrigen 23 Ver- 
waltungen sind solche Anrisse teils vereinzelt, teils 
häufiger vorgekommen. 

Die Anrisse verteilen sich auf die einzelnen Kessel- 
teile wie folgt: 

Anrisse an den Langkessel-Schüssen wurden 
von 9 Verwaltungen beobachtet, hiervon bei 6 Verwal- 
tungen (Frankfurt, Posen, Steltin, Sachsen, Württemberg, 
Eisenbaknministerium) nur in vereinzelten Fällen; bei einer 
Verwaltung (Bayern) waren diese Anrisse vor Jahren 
häufig, sind aber seither vermieden worden, 2 Verwal- 
tungen (Magdeburg- Zentralamt, Aussig-Teplitz) machen 
keine Angaben über die Häufigkeit dieser Anrisse. 


Über den Ort der Anrisse, deren Ursachen und die 
Mittel zur Verhütung gibt folgende Zusammenstellung 
Aufschluß: 


Verwaltung mere aes Ursache | WS, zur Ver 
Anrisses | hütung 
Bayern in den Rund- | Herstellungs- Gleichmäßige 
nähten | fehler Erwärmung der 
| Bleche, Verwen- 
| | dung von weichen 
| | | Blechen f = 33 
| | bis 88 kg/mm? bei 
| l — mind. 25°, 
Frankfurt an Th Auf-  Herstélhinea: und Warm- 
| larestellen Materialfehler, | auswaschen, 
| auf den irschütterung im | Kesselreinigen 
_Kesseltriigern ` Betriebe, kaltes | mit Sandstrıhl- 
| Answaschen, Ver- | gebliise 
| | letzungen beim 
| Abklopfen des 
| Kesselsteines 
Magdeburg | dese. | Materiaifebler | Bleche von hoher 
| Dehnung 
Sachsen an den | Abkühlung durch Schutzbleche im 
Mündungen | das Speisewasser Kessel 
der Speise- | 
| leitungen SO 
Württemberg, am Boden | U Ungeotgnetes Ma-| 
| terial, ungleiche us 
| ‚ Erwärmung beim 
Anheizen | 
| 
Eisenbahn- | an den Aus- | Schutzbelag 
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Anrisse an den Rauchkammer-Rohrwänden 
sind von Berlin, Bromberg, Magdeburg und Posen be- 
obachtet worden. Sie lagen in den Kümpelungen und 
werden auf fehlerhafte Herstellung dieser letzteren und 
auf Temperaturschwankungen zurückgeführt. Empfohlen 
wird von Bromberg die Ausführung der Umbtge mit 
großem Kriimmungshalbmesser, von Magdeburg die Ver- 
wendung von Material hoher Dehnung. 


Über Anrisse an den Stehkessel - Vorder- 
wänden wurde von 23 Verwaltungen (Baden, Bayern. 
Reichseisenbahnen, Oldenburg, Altona, Berlin, Breslau, Brom- 
berg, Cassel, Elberfeld, Erfurt, Frankfurt, Magdeburg-Zentral 
amt, Mainz, Posen, Stettin, Sachsen, Württemberg, Aussig- 
Teplitz, A E E Kaschau-Oderberg, Südbahn) 
berichtet. Von einer einzigen Verwaltung (Stettin) W wird 
vereinzeltes Vorkommen, von allen übrigen hingegen 
Ofteres, sogar häufigeres Auftreten dieser Risse mitgeteilt. 
Die Anrisse entstehen in der Regel in den Kümpelungen 
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Cassel, Elberfeld, Erfurt, Magdeburg, Aussig-Teplitz, Eisen- 


folgend Blaubrüchigkeit) als Ursache angeführt. 


‚spruchungen infolge der Temperaturschwankungen, die 
beiden erstgenannten Verwaltungen auch noch behindertes 
- Gleiten des Stehkessels am Rahmen bei der Wärme- 


Südbahn) vorgekommen; hiervon bei 4 Verwaltungen (Olden- 


‚einzelten Fällen, während die restlichen 6 Verwaltungen 
' Deckplatte, in einzelnen Fallen auch zwischen den obersten 
Anrisse oberhalb des Feuerbüchsrahmens, die sie auf 


‚Baden in dem Umstande, daß der obefe nicht versteifte 
Teil der Seitenplatte zwischen den obersten Stehbolzen 
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und in den seitlichen Ecken des ebenen Teiles am | und der Nietnaht der Deckplatte zwischen gut versteiften 

Übergang zum runden Anschlußteil für den Langkessel. | Teilen liegt und daher alle Bewegungen des Materials 

Nur Oldenburg hat auch Anrisse der Stehkesselvorder- | infolge der Wärmeausdehnung allein aufzunehmen hat. Der 

wand im unteren Teile nahe dem Feuerbüchsringe vor- gleichen Ursacheschreiben auch Cassel, Magdeburg-Zentral- 

gefunden. Als Ursache dieser letzteren Anrisse wird amt, Kaschau-Oderberg und die Südbahn die Anrisse zu. 

von der genannten Verwaltung elektrolytische Einwirkung Außerdem führen als Ursache an: 

des Wassers angegeben. Bearbeitungsfehler: Breslau, Magdeburg-Zentralamt: 

zu schwache Deckenanker: Breslau: Bos 

kaltes Auswaschen: Mardeburg-Zentralamt: 

Rillenbildung durch Abzehrung: Ungarn; 

Verletzung der Bleche durch scharfe Stemmwerkzeuge: 
Südbalın. Í 
Zur Abhilfe wird empfohlen 

seitens Baden: Anfertigung des Stehkesselmantels aus 
einem Stück (Wegfallen der Decknaht) oder Ver- 
legen der Decknaht; 

seitens Breslan und Magdeburg-Zentralamt: bessere 
Verankerung der Decke und Teilung der Sattel- 
platten für die Queranker. 


Für die Anrisse in den Umbiigen wird von 11 Ver- 
waltungen (Baden, Bayern, Berlin, Breslau, Bromberg, 


bahnministerium) unsachgemäße Herstellung der Klimpe- 
lungen (Bearbeitung in zu geringer Hitze und daraus | 


Außerdem führen als Ursachen an: Reichseisen- 
bahnen, Altona. Berlin, Bromberg, Sachsen, Württem- 
berg, Kaschau-Oderberg und Südbalın die Biegungsbean- 


Anrisse an Türwänden. 

Solche Anrisse wurden von 18 Verwaltungen an 
den Umbügen der Feuerbüchsecken und des Webb’schen 
Heiztürringes beobachtet und zwar von Bayern, Reichs- 
eisenbahnen, Oldenburg, Altona, Berlin, Breslau, Brom- 
berg, Cassel, Elberfeld, Erfurt, Frankfurt, Magdeburg- 
Zentralamt, Posen, Sachsen, . Eisenbahnministerium, 
Ungarn, Kaschau-Oderberg und Südbahn. ' 

Diese Verwaltungen führen als Ursache der Anrisse 
die gleichen wie bei den Stehkesselvorderwänden an und 
empfehlen auch dieselben Mittel zu deren Verhütung. 


dehnung. 

Zur Abhilfe wird empfohlen 

von Baden: Biegen der Bleche in kaltem Zustande; 

von Bayern: Ausglühen der Bleche und Verwendung 
weicher Bleche; 

von den Reichseisenbahnen, Altona, Bromberg, Elber- 
feld, Posen und Sachsen: die Ausführung der Um- 
büge mit großen Krümmungshalbmessern; 

von Magdeburg: die Verwendung von Material hoher 
Dehnung; | 

von Posen: Warmauswaschen der Kessel und Ver- 
meidung beschleunigten Anheizens; 

von Württemberg: besonders vorsichtige Anordnung 
der Verankerung; 

von der Südbahn: Verdoppelung der gefährdeten seit- 
lichen Stellen an den Übergängen zum runden Teil. 


Zu b. Hierzu sind von 12 Verwaltungen (Baden, 
Bayern, Altona, Cöln, Essen, Posen, Stettin, Magdeburg: 
Zentralamt, Sachsen, Eisenbahnministerium, Kaschau- Oder- 
berg, Niederländ. Stb.) Antworten eingelaufen. Von allen 
diesen sind die Versuche mit flußeisernen Feuerbüchsen 
wegen der schlechten Ergebnisse wieder aufgegeben 
worden, nur die Österreichischen Staatsbahnen verwenden 
auch weiterhin flußeiserne Feuerbüchsen, jedoch aus- 
schließlich an den Lokomotiven der dalmatinischen Linien, 
in denen die dalmatinische, stark schwefelhaltige Kohle 
verfeuert wird. Die meisten Versuche liegen sehon viele 
Jahre zurück. Besonders empfehlenswertes Material für 
flußeiserne Feuerbüchsen kann daher keine Verwaltung 


namhaft machen. 


Anrisse an den Stehkesselmänteln (Seiten- und 
Deckplatten). 

Solche Anrisse sind bei 10 Verwaltungen (Baden, 

Oldenburg, Breslau, Cassel, Frankfurt, Magdeburg-Zentral- 

amt, Kisenbahnministerium, Ungarn, Kaschau-Oderberg, 


burg, Breslau, Frankfurt, Eisenbahnministerium) nur in ver- 


die Anzahl der Fälle nicht bezeichnet. 
Die Risse sind Längsrisse. Sie liegen zumeist zwischen 


der obersten Stehbolzenreihe und der Stemmnaht der Zu e Die Frage wurde von 29 Verwaltungen 


(Baden, Bayern, Reichseisenbahnen, Lübeck-Büchen, Olden- 
burg, Altona, Berlin, Breslau, Bromberg, Cassel, Cöln, 
Danzig, Elberfeld, Erfurt, Essen, Frankfurt, Hannover, 
Kattowitz, Mainz, Magdeburg-Zentralamt, Münster, Posen, 
Stettin, Sachsen, Württemberg, Aussig-Teplitz, Eisenbahn- 
ministerium, Ungarn, Südbahn) beantwortet, wovon 23 Ver- 
waltungen (Baden, Oldenburg, Altona, Berlin, Breslau, 


23 


Stehbolzen. Eine Verwaltung (Oldenburg) berichtet über 


elektrolytische Einwirkungen zurückführt. 
Die Ursache der Anrisse liegt nach Auffassung von 
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Bromberg, Cassel, Cöln, Danzig, Elberfeld, Erfurt, Essen, 
Frankfurt, Mainz, Magdeburg-Zentralamt, Münster, Posen, 
Stettin, Sachsen, Württemberg, Eisenbahnministerium, Ungarn, 
Südbahn) Langkesselschüsse mit geschweißter Naht und 
24 Verwaltungen (Baden, Bayern, Altona, Berlin, Breslau, 
Bromberg, Cassel, Cüln, Danzig, Elberfeld, Erfurt, Frank- 
furt, Hannover, Kattowitz, Magdeburg-Zentralamt, Mainz, 
Münster, Stettin, Sachsen, Württemberg, Aussig-Teplitz, Eisen- 
bahnministerium, Ungarn, Südbahn) Dome mit geschweißter 
Naht zum Teile schon seit Jahren bei den üblichen 
Dampfdrücken verwenden. 

Bei keiner dieser Verwaltungen haben sich hieraus 
irgendwelche Anstände ergeben. Nur Posen berichtet 
von einem Falle, in dem ein autogen geschweißter Lang- 
kesselschuß infolge unvollkommener Schweißung aufge- 
platzt ist. 

Endlich sind bei 8 Verwaltungen (Reichseisenbahnen, 
Lübeck-Büchen, Oldenburg, Essen, Hannover, Magdeburg: 
Zentralamt, Posen, Sachsen) nahtlos erzeugte Langkessel- 
schüsse versucht worden, ebenfalls ohne zu irgendwelchen 
Beschwerden Anlaß zu geben. 


Schlußfolgerung. 


Zu a. Anrisse an flußeisernen Steh- und 
Langkesselblechen treten vorzugsweise 


1. an jenen wenig versteiften Stellen auf, 
welche zwischen steiferen Teilen liegen und 
deshalb die durch Dampfdruck und Wärme- 
dehnung hervorgerufenen Bewegungen der 
Wände aufzunehmen haben. Es empfiehlt 
sich, diesen Teilen möglichste Bewegungs- 
freiheit zu bieten, soweit dies aus Gründen 
der Sicherheit angängig ist, 


2. in den Kümpelungen der Stehkessel- und 
der Rohrwände als Folgen von Bearbeitung 
bei zu geringer Temperatur. 


Zu b. Flußeiserne Feuerbüchsen haben sich 
nicht bewährt; ihre Verwendung kann nur dort 
in Frage kommen, wo die Notwendigkeit vor- 


liegt, sehr stark schwefelhaltige Kohle zu 
verfeuern. 
Zu c. Geschweißte Langkesselschüsse und 


Dampfdome sowie nahtlos erzeugte Langkessel- 
schüsse stehen in ziemlich ausgedehnter Ver- 
wendung. Sie haben sich bei den üblichen 
Dampfdrücken bisher überall gut bewährt. 


Bericht 


über die Beantwortungen der Frage 
Gruppe III, Nr. 2. 


Kropfachsen. 
(Vergl. Frage: Gruppe III, Nr. 17 vom Jahre 1903.) 


a) Wie ist der Baustoff für Kropfachsen (ein- und 
mehrteilige) zusammengesetzt, welche Vorschriften be- 
stehen für seine Beschaffenheit und die Herstellung der 
Achsen, insbesondere auch hinsichtlich der Erzielung 
tunlich gleichmäßiger Dichtigkeit des Gefüges? 


b) Welche Ausführungsformen (ein- und mehrteilige) 
von Kropfachsen werden angewendet, und welche Er- 
fahrungen über ihre Haltbarkeit liegen vor? [ Beigabe 
von Skizzen der Achsen, 


c) Welche Bedingungen bestehen gegenüber den 
Herstellern der Kropfachsen oder den sie verwendenden 
Erbauern der zugehörigen Lokomotiven bezüglich einer 
Haftung für die Güte der Achsen? 

d) Wie und mit welchem Erfolge werden abgenutzte 
oder in einzelnen Teilen ersetzte ein- und mehrteilige 
Kropfachsen mit Gegenkurbeln nachgearbeitet. Wie 
werden die Abstände der Achs- und Zapfenmitten und 
die Winkel richtiggestellt ? 


e) Welche Erfahrungen liegen über die Lebensdauer, 
womöglich als Lauflänge in km ausgedrückt, vor und zwar 
insbesondere über die Einflüsse, welche der Baustoff, die 
Herstellungsweise, die Ausführungsform und Art des 
Antriebes der Achse unter der Lokomotive etwa auf 
die Lebensdauer der Achse ausüben? 


f) An welchen Stellen pflegen Anrisse oder An 
brüche an den Achsen vorwiegend aufzutreten und wie 
verlaufen sie gewöhnlich längs oder quer zur Achse? 
[Beigabe von Skizzen.] 


g) Welche Vorschriften bestehen für die Über 
wachung der Kropfachsen im Betriebe bezüglich des 
Auftretens von Anrissen und Anbrüchen, wie auch be- 
züglich der Ausmusterung von unbeschädigten aber ZU 
stark abgenutzten Achsen? Bestehen Bestimmungen, 
wonach Kropfachsen nach einer bestimmten Laufzeit oder 
Lauflänge auch dann ausgeschieden werden müssen, wenn 
an ihnen weder Anrisse noch starke Abnutzungen vor- 
handen sind, und wie lauten diese Bestimmungen? 


h) Werden leicht angerissene Kropfachsen 1 
Betriebe belassen, zutreffenden Falles unter welchen Vor- 
aussetzungen und Vorsichtsmaßregeln? Bestehen sonstige 
Bestimmungen über die Ausscheidung von Kropfachsen 
aus dem Betriebe? 

i) Stehen Kropfachsen mit Ausschnitten nach = 
Bauart Fremont im Gebrauch und mit welchem Erfolge 
Sind diese Ausschnitte von vornherein an neuen er 
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nachträglich an angerissenen älteren Kropfachsen zur 


Beseitigung der Anrisse angebracht worden? 


Berichterstatter: Großherzogliche Generaldirektion der Badischen 


Staatseisenbahnen. 


Beantwortungen haben 27 Verwaltungen (Baden, 
Bayern, Reichseisenbahnen, Preußen Altona, Breslau, 
Bromberg, Cassel, Cöln, Elberfeld, Erfurt, Frankfurt, 
Hannover, Kattowitz, Magdeburg-Zentralamt, Mainz, Münster, : 
Posen, Stettin], Sachsen, Württemberg, Aussig-Teplitz, Eisen- 
bahnministerium, Ungarn, Kaschau - Oderberg, Südbahn, 


Holländ. E., Niederländ. Stb.) eingesandt. 


Zu a: 
1. Baden: 


Die Kropfachsen wurden seit ihrer erstmaligen Ver- 
wendung im Jahre 1893 bis zum Jahre 1901 aus Tiegel- 
flußstahl hergestellt, mit Ausnalıme von zwei im 
Jahre 1895 versuchsweise eingebauten Kropfachsen aus 
Nickelflußstahl. Im Jahre 1902 wurde allgemein Nickel- 
flußstahl als Baustoff für Kropfachsen sowohl für Neubau 
(erstmals bei den 2 B 1 Lokomotiven), als auch für 
Ersatz von angebrochenen oder stark verschlissenen 


Achsen eingeführt. 

Für den Tiegelflußstahl war verlangt: 
Festigkeit f = 50 kg/mm? 
Querschnittsverminderung c = 30% und 
Güteziffer g = f + c = 90. 


Für Nickelflu8stahl, der nach Angabe der Lieferer 


5° Nickel enthält, wird vorgeschrieben: 
Festigkeit f = 60 kg/mm? 
Dehnung 1 = 18%, 
Querschnittsverminderung e = 45°/, und 
Güteziffer g = f + c= 110. 

Für die Herstellung der Achsen besteht nur die 
Vorschrift, daß sie durch Schmieden hergestellt werden 
müssen. 

2. Bayern: 

Die Kropfachsen werden nur noch aus Nickelfluß- 
stahl mit 5°/, Nickelgehalt hergestellt; anfänglich ver- 
wendete man Tiegelgußstahl. Der Nickelflußstahl muß 
eine Zugfestigkeit von 55—65 kg/mm?, eine Querschnitts- 
verminderung von mindestens 40°/, und eine Güteziffer 
(Festigkeit +- Querschnittsverminderung) von mindestens 
100 besitzen. Ferner darf nur gut vorgeschmiedeter 
Stahl von zäher und gleichmäßiger Beschaffenheit ver- 
wendet werden. Bei der Formgebung ist darauf zu achten, 
daß alle Querschnittsänderungen durch möglichst große 
Bögen vermittelt werden. 

3. Reichseisenbahnen: 

Als Baustoff für die Kropfachsen ist Nickelflußstahl 
mit einem Nickelgehalt von 5°/, vorgeschrieben. Die 
Zugfestigkeit soll mindestens 60 kg/mm’, die Dehnung 
mindestens 18%, und die Querschnittsverminderung 
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mindestens 45°/, betragen. Für die Herstellung der 
Kropfachsen gelten die nachstehenden, auch für die ge- 
wöhnlichen Achsen maßgebenden Vorschriften: 

Die Achsen müssen aus fehlerfreien, durchweg 
gleichmäßig dichten Gußblöcken unter entsprechend 
schweren Hämmern oder Schmiedepressen ausgestreckt 
werden. Das Walzen ist nur zum Zweck des Glättens 
der vorgeschmiedeten Achswellen zulässig. Die Achsen 
müssen auf ihrer ganzen Oberfläche glatt abgedreht 
werden; scharfe Ansätze sind unzulässig. Der Naben- 
sitz.muß ohne Ansatz auf der inneren Seite der Radnabe 
verlaufen. Die Achsschenkel müssen geschlichtet und 
glatt abgeschmirgelt werden, jedes Bearbeiten mit der 
Feile ist zu vermeiden. Die Körner an den Köpfen 
der Achsen sind vor dem Abdrehen genau nach Zeich- 
nung fertigzustellen. Ein nachträgliches Einbohren der 
Körner ist unstatthaft. 

4. Preußen: 

Die Kropfachsen der in den Jahren 1892 und 1895 
von Cockerill in Seraing für die Main-Neckar-Bahn 
gelieferten 8 Stück 1 B 1-Schnellzuglokomotiven wurden 
aus Tiegelflußstahl, diejenigen der 2 C-Lokomotiven für 
die K. E. D. Breslau aus Flußstahl des Bochumer Vereins 
hergestellt. Im übrigen wurde Nickelflußstahl verwendet. 
Die Vorschriften für die Beschaffenheit und Güteprüfung 
der beim Bau von Fahrzeugen nebst Zubehör zu ver- 
wendenden Materialien enthalten für Kropfachsen die 
Bestimmungen: | 

Das Material soll einen Nickelgehalt von 5°/, haben. 
Die Zugfestigkeit soll mindestens 60 kg/mm?, die Dehnung 
mindestens 18°, und die Querschnittsverminderung 
mindestens 45°/, betragen. 

Die Achsen müssen aus fehlerfreien, durchweg 
gleichmäßig dichten Gußblöcken unter entsprechend 
schweren Hämmern oder Schmiedepressen ausgestreckt 
werden. Das Walzen ist nur zum Zwecke des Glittens 
der vorgeschmiedeten Achsen zulässig. Die Achsen 
müssen auf ihrer ganzen Oberfläche glatt abgedreht 
werden; scharfe Ansätze sind unzulässig. Der Nabensitz 
muß ohne Ansatz auf der inneren Seite der Radnabe 
verlaufen. Die Achsschenkel müssen geschlichtet und 
glatt abgeschmirgelt werden, jedes Bearbeiten mit der 
Feile ist zu vermeiden. 


5. Sachsen: 
Die Kropfachsen werden aus Nickelflußstahl mit 


3 bis 5°/, Nickelgehalt hergestellt. Weitere Vorschriften 


bestehen nicht. 
6. Württemberg: | 
Für die Kropfachsen der neueren Vierzylinder- 


lokomotiven und bei Ersatz der Kropfachsen älterer 
Dreizylinderlokomotiven wird Nickelflußstahl mit 6 °/, 
Nickelgehalt verwendet; die Kropfachsen der C Zwillings- 
Gtiterzuglokomotiven mit Innenzylindern bestehen aus 


Tiegelflußstahl. 
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Die Achsen sind aus durchweg gleichformigem und 
fehlerfreiem Flußstahl herzustellen; sie müssen eine 
saubere glatte Oberfläche ohne Fehler (Risse, Blasen, 
Einbrüche, unganze Stellen und dergl.) besitzen. Die zu 
den Achsen zu verwendenden Blöcke müssen vorge- 
schmiedet werden. Als Güteziffern werden verlangt: 


Nickelfluß- Tiegelfluß- 
stahl stahl 
Zugfestigkeit . f — 60kg/mm? 60kg/mm* 
Dehnung auf 200 mm Länge ge- | 
messen . l= 18 20 Hin 
Querschnittsverminderung .'c= 45 Di 35 Jo 
Summe aus Festigkeit und Quer- 
schnittsverminderung . . g = 100 


110 


7. Aussig-Teplitz: 

Es ist nur eine Lokomotive (1C Dreizylinder- 
Verbundlokomotive) mit einer einteiligen Kropfachse aus 
Martinstahl mit 3 fia Nickelgehalt vorhanden. 


8. Eisenbahnministerium: 


Kropfachsen werden seit 1908 dreiteilig — Patent 
der Witkowitzer Eisenwerke — hergestellt. 


Vorgeschrieben ist basischer Martin-Flußstahl von 
55—65 kg/mm? Festigkeit und mindestens 16 °/o Dehnung. 
Der Phosphorgehalt darf höchstens 0,05 °/o betragen. 
Die Achsen müssen aus entsprechend großen Gußblöcken 
durch Schmieden oder Pressen hergestellt und nach dem 
Schmieden ausgeglüht werden. Die Abkühlung muß 
unter Abschluß der freien Luft erfolgen. 

9. Ungarn: 

Die Kropfachsen werden aus Nickelflußstahl oder 
aus Chrom enthaltendem Spezialstahl hergestellt. Für 
die Beschaffenheit des Nickelflußstahls bestehen folgend 
Vorschriften: 


Die Achsen sind aus möglichst phosphorfreiem, 
3° Nickel enthaltendem, vollkommen gleichmäßigem, 
im Bruche feinkörnigem, schlacken- und hohlraumfreiem 
Martinstahl anzufertigen. 


Der der Achse zu entnehmende, kalt zu bearbeitende 
Probestab: soll eine Festigkeit von 55--65 kg/mm? und 


eine Querschnittsverminderung von mindestens 40 °/o auf- 
weisen. 


Die Zähigkeit des Baustoffes ist durch die Kerb- 
schlagprobe zu prüfen. Für die Bearbeitung des Probe- 
stabes und die Ausführung der Schlagprobe ist vorge- 
schrieben: Der in kaltem Zustande bearbeitete Probestab 
von 400 mm Länge und quadratischem Querschnitt von 
40 mm Seitenlinge ist an der einzukerbenden Stelle 
(Mitte des Stabes) auf eine Holzunterlage aufzulegen 
und mittels eines Meißels mit Schneidflächen von 75— 85° 
Neigungswinkel durch einen Schlag von 25 kgm ein- 
zukerben. Der Stab ist alsdann mit nach unten ge- 
kehrter Kerbe auf zwei, 300 mm von einander entfernte 
eiserne Stützen zu legen und Schlägen mit je 50 kgm 


Wucht auszusetzen. Der Probestab muß drei solche 
Schläge ohne rissig zu werden aushalten. 

Von jeder Schmelzung ist eine Schlag- und eine 
Zerreißprobe vorzunehmen. | 


10. Kaschau-Oderberg: 

Der Baustoff der Kropfachsen ist 3°/,iger Nickel- 
flußstahl. | 

11. Südbahn: 

Als Baustoffe sind für ein- und mehrteilige Kropf- 
achsen Spezial-, Raffinier-, Tiegelfluß- oder Nickel-Martin- 
flußstahl in Verwendung. 

Die Formgebung darf nur durch Schmieden oder 
Pressen erfolgen. Sodann sind die Achsen. sorgfältig 
auszuglühen. Je nach Vereinbarung werden die Kropf- 
achsen in Öl vergütet. | 

Zur Beurteilung des Materials werden Schlag- 
und Zerreißproben vorgenommen. 

Die Gütewerte bewegen sich in folgenden Grenzen: 
Festigkeit 50—65 kg/mm?, Dehnung 15—18 do. 

Der Phosphorgehalt darf höchstens 0,04 °/o betragen. 

12. Holländ. E.: 

Der Baustoff der einteiligen Kropfachsen ist 
Krupp scher NickelfluQstahl. 

Besondere Vorschriften für seine Beschaffenheit und 
die Herstellung der Achsen werden nicht gegeben. 

13. Niederländ. Stb.: 

Alle Kropfachsen werden aus einem Stück ge- 
schmiedet. Baustoffe sind Nickelflußstahl, Tiegelflußstall 
oder Spezial-Siemens-Martinflußstahl. 


Nach dem Vordrehen müssen die Achsen ausge 


cliiht werden. Jeder Kropfachse werden an einem Ende 
zwei Zerreiß- und zwei Biegeproben, und zwar je ei 


Zerreiß- und Biegeprobestab, vom Umfang und ebenso 
aus der Mitte des Querschnitts entnommen. 
Bedingungen für die Baustoffe: 
Spezial- 
Nickelfluß- Tiegelfuß- Siemens- 
stahl stahl Martintlub- 
stahl 
Elastizitätsgrenze 
mindestens . 40 kg/mm? 32 kg/mm* 30 kg/mm 
Zerreißfestigkeit | 
mindestens 60 sy 55 ew } s» 
Dehnung auf 200mm 
mindestens 18 %o 20% 20°% 
Querschnittsvermin- | 
derung min- | 
destens 40 Jo END 55 °/o 
Güteziffer | 
(Festigkeit + 
Dehnung) min- 
destens . 80 78 18. 


Die Biegeprobestäbe besitzen quadratischen sa 
schnitt von 30 mm Seitenlänge; die Kanten sind = 
1!/, mm Halbmesser abgerundet. Diese Stäbe müsst 
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Eug 2 ohne anzubrechen in kaltem Zustande um 180° gebogen | Abb. 5. 
> werden können, bis die zwei Schenkel sich berühren. 


ak Die Art der Herstellung der Achsen bleibt dem 
Unternehmer: überlassen. 


1 D Vierzylinder- Verbundlokomotive. 


st a Zu b. 

1. Baden: 
a Ks stehen nur einteilige Kropfachsen mit und ohne 
=" Schrägarm nach Abb. 1—7 in Verwendung. 


panes Abb. 1. | | 
Yan Abb. 6. 


2 B Zwillinglokomotive. 


Kropi Abb. 2. 
2 C Vierzylinder- Verbundlokomotive. Abb. 7. 
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Abb. 3. 


Die Bauart mit Schrägarm hat sich insofern als die 
günstigere erwiesen, als hier in den innern Hohlkehlen 
der Kurbellagerhälse verschwindend wenig Anrisse auf- 
treten. Bei der Bauart mit parallelen Kurbelscheiben 
kommen Anrisse an diesen Stellen häufiger vor. 


2. Bayern: 
Es werden nur einteilige Kropfachsen mit Schrägarm 
und durchbohrten Kurbeln nach Abb. 8 angewendet. 


Abb. 4. 


Ill. 2. Kropfachsen. 


Lokomotivgattung . - - - +: + 


Schnellzuglokomotive 2C1...- - 220 | 220 | 290 


.1 205 | 205 | 260 
220 | 205 | 270 | 220 


Schnellzuglokomotive 2 C. 


Personenzuglokomotive 2 . . . - 


Die Erfahrungen mit diesen Achsen sind günstig. 


3. Reichseisenbahnen: 
Es werden nur einteilige Kropfachsen nach Abb. 9 


bis 15 verwendet. 


Abb. 9. 
2 C Vierzylinder - Verbundlokomotive. 
Lieferjahr 1898/99. 


Abb. 10. 
2 B Vierzylinder - Verbundlokomotive. 
Lieferjahr 1902. 


Abb. 11. 
2 C Vierzylinder - Verbundlokomotive. 
Lieferjahr 1902. 
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Abb. 12. 


2 C Vierzylinder- Verbundlokomotive. 
Lieferjahr 1907. 
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220 | 205 | 205 
205 | 205 | 65 


130 | 380 | 1742) 305 |350 


110 | 880 | 1732| 320 | 260 
110 | 880 | 1782) 320 | 270 
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Abb. 18. 


2 C1 Vierzylinder- Heifdampf - Verbundlokomotive. 
Lieferjahr 1909. 


Abb. 14. 


1 E Vierzylinder - Verbundlokomotive. 
Lieferjahr 1904. 


Abb. 15. 


SOS Vierzylinder - Verbund-Tenderlokomotive. 
Lieferjahr 1905. 


Die Erfahrungen sind bis jetzt günstig. 


4. Preußen: 
Es werden nur einteilige Kropfachsen und zwar mit 
und ohne Schrägarm nach Abb. 16—23 angewendet. 


Abb. 16. 
Vierzylinder - Verbundlokomotive. 
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Abb. 17. 
1 B1 Lokomotive. 


Abb. 18. 
2 B 1 Vierzylinder - Verbundlokomotive. 


1907. 


Abb. 20. 


2 B1 Vierzylinder - Verbundlokomotive. 
(Grafenstaden). 


Abb. 21. 
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Abb. 22. 
2 C Heißdampf-Doppelzwillinglokomotive. 


EAN Abb. 28. 


2 B Lokomotive. 
(Grafenstaden). 


Brüche haben sich bisher nur bei den nach Abb. 17 
ausgefiihrten Kropfachsen gezeigt, und zwar an 8 Stiick 
Tiegelstahlachsen aus den Jahren 1892 und 1895 und 
7 Stiick Nickelstahlachsen aus den Jahren 1898 bis 1902. 
Alle diese Briiche sind in der Nabe, wie in Abb. 17 
punktiert angedeutet, aufgetreten. Kropfachsen nach 
Abb. 18 und 20 sind bis 7 Jahre, nach Abb. 16 bis 


11 Jahre im Betrieb. 


5. Sachsen: 
Zur Zeit werden nur einteilige Kropfachsen ver- 


wendet. Die älteren Kropfachsen hatten parallele Kurbel- 
arme und gerades Mittelstück nach Abb. 24. 


Infolge mehrerer Anbrüche an den nach außen ge- 
legenen Hohlkehlen wurden Kropfachsen mit Schräg- 


arm nach Abb. 25 beschafft. 


Abb. 25. 
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Kurbelscheiben und Schrägarm nach Abb. 26 verwendet. 


Abb. 26, 


Von 13 Stück in den Jahren 1902/03 beschafften 
Kurbelachsen nach Abb. 24 sind zur Zeit noch 2 Stück 
ohne Anbrüche im Betriebe, 2 laufen vorläufig mit 
leichten Anrissen unter strenger Beobachtung noch weiter. 
Die übrigen angebrochenen Achsen wurden durch solche 
nach Abb. 25 und neuerdings nach Abb. 26 ersetzt. 
Nach dem jetzigen Stande schwankt die Haltbarkeit ganz 
erheblich zwischen 3 und 10 Jahren. 

6. Württemberg: 

Sämtliche Kropfachsen sind einteilig, ihre Aus- 
führungsformen sind aus Abb. 27—31 ersichtlich. 


Abb. 27. 
SCT Vierzylinder-Heifdampf-Verbundlokomotive. 
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Abb. 28. 
2 C Lokomotive. 


Abb. 29. 
1 B1 Lokomotive. 
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Neuerdings werden auch Achsen mit kreisförmigen 


Abb. 30. 


E Lokomotive mit Lenkachsen. 
(Bauart Klose.) 
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Abb. 31. 

C Lokomotive. 
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Die Erfahrungen über ihre Haltbarkeit sind gut, 
ausgenommen bei den Kropfachsen der E Dreizylinder- 
Güterzuglokomotiven (Abb. 30). 

7. Aussig-Teplitz: 

Die unter a bezeichnete, in Abb. 32 dargestellte 


einteilige Achse war 8 Jahre in Verwendung und ist 
noch vollkommen brauchbar. 


Abb. 32. 


1 C Dreizylinder-Verbundlokomotive. 


| ist aus Abb 33, die der einteiligen aus Abb. 34 zu 
ersehen. 
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8. Eisenbahnministerium: 
Die Ausführungsform der dreiteiligen Kropfachsen 
| 


Abb. 33. 


2 B1 Vierzylinder-Verbundlokomotive. 
(Gegenwärtige Ausführung.) 
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III. 2. Kropfachsen. 


Abb. 34. 


2 B1 Vierzylinder - Verbundlokomotive. 
(Ältere Ausführung.) 


Erfahrungsgemäß treten Anrisse am ehesten an den 
runden Kurbelblättern beim Ubergang in die Kurbel- 
zapfen auf. Es sind daher dort Hohlkehlen mit großen 


Halbmessern erforderlich. 

9. Ungarn: 

Es werden bisher nur einteilige Kropfachsen nach 
Abb. 35, 36 und 37 verwendet, probeweise ist seit 
kurzer Zeit eine 3teilige nach Abb.- 38 im Betriebe. 


Abb. 35. 
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Bei einem Stande von 64 Lokomotiven mit Kropf- 


achsen mußten nach 


8, 9, 10, 11, 12, 13, 14, 15, 16, 17, 18 Monaten 


E S ey! ke L bh "2 Fe Re 8; 1 Stück und 
nach 

20, 22, 23, 25, 26, 27, 30, 31, 32, 36, 39 Monaten 
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| Kropfachsen wegen Querrissen im Übergang der Zapfen 
| in die Kurbelscheiben außer Betrieb gesetzt werden. 

| Erfahrungen über die Haltbarkeit der dreiteiligen, 
im November 1910 in Betrieb genommenen Kropfachse 


liegen noch nicht vor. 

10. Kaschau-Oderberg: 

Es sind ein- und dreiteilige Kropfachsen in Ver- 
wendung. 5 Stück einteilige Kropfachsen mußten wegen 
gefährlicher Risse nach etwa 1!/, Jahren Gebrauch 

| außer Betrieb gesetzt werden, sämtliche dreiteiligen Kropf- 
achsen laufen bis jetzt ohne Anstand, 

11. Südbahn: 

Es sind ein- und dreiteilige Kropfachsen . nach 
Abb. 39—41 in Anwendung. 


Abb. 39 
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Il. 2. Kropfachsen. 


Abb. 41. 


Die dreiteiligen Kropfachsen sind so kurze Zeit im 
Betrieb, daß Erfahrungen über ihre Haltbarkeit noch 
nicht vorliegen. Über die Haltbarkeit der einteiligen 
Kropfachse siehe Unterfrage e. 

12. Holländ. E.: 

Die einteiligen Kropfachsen haben elliptische Kurbel- 
scheiben, die durch umgeschrumpfte schweißeiserne Ringe 
verstärkt sind. Probeweise sind einige mehrteilige Kropf- 
achsen für Güterzug- und Lokalbahnlokomotiven aus 
Tiegelstahl hergestellt worden. 

13. Niederländ. Stb.: 

Erfahrungen über die Haltbarkeit der Kropfachsen 
liegen nicht vor. 


Zu c. 

1. Baden: 

Kropfachsen aus Nickelflußstahl, bei denen vor Durch- 
lauf von 400 000 km Anbrüche, Risse oder sonstige mit 
dem Material oder der Herstellung der Achse zusammen- 
hängende Fehler, die die weitere Verwendung der Achse 
ausschließen, festgestellt sind, werden dem Unternehmer 
auf dem Karlsruher Bahnhof zur Verfügung gestellt 
und müssen von ihm kostenlos durch neue, fertig be- 
arbeitete und frei Karlsruhe gelieferte Achsen gleicher 
Art aus dem vorgeschriebenen Material ersetzt werden. 

Diese Haftung dauert für Schnell- und Personenzug- 
lokomotiven 6 Jahre, für Güterzuglokomotiven 8 Jahre, 
gerechnet vom Tage der Anlieferung der Lokomotiven 
und erlischt nach dieser Zeit, auch wenn bis dahin die 
Achsen 400 000 km noch nicht durchlaufen haben sollten. 

Für Ersatzachsen beginnt die Haftung mit dem 
Tage ihrer Abnahme in der Hauptwerkstätte in Karls- 
ruhe. Die auf die ersetzte Achse bis zur Feststellung 
ihres Schadens entfallende Laufstrecke oder Gewihrzeit 
kommt auf die Ersatzachse nicht in Anrechnung. 

2. Bayern: 

Die Lokomotivfabriken haben für die Güte der 
Kropfachsen 3 Jahre zu haften. 

3. Reichseisenbahnen: 

Die Gewährleistung beginnt mit dem Tage, an dem 
die Abnahme der Lokomotive beendet ist, und erlischt 
‚ein Jahr nach diesem Tage. 

4. Preußen: 

Außer den zu &) angegebenen Vorschriften für die 
Herstellung der Kropfachsen werden besondere Be- 


— 


dingungen für deren Güte nicht gestellt, auch hinsichtlich 
der Haftung gelten die in den besonderen Lieferungs- 
bedingungen vorgesehenen allgemeinen Vorschriften. 

5. Sachsen: 

Der Hersteller haftet für die Güte der Kropfachsen 
ein Jahr. 

6. Württemberg: 

Der Erbauer der Lokomotiven bezw. der Hersteller 
der Ersatzachsen hat eine Laufdauer von 300 000 km 
zu gewährleisten. 

7. Eisenbahnministerium: 


Die Lieferer von Kropfachsen haften für deren Güte 
und Gebrauchsfähigkeit 3 Jahre. Die Haftzeit wird 
von dem der Übernahme folgenden Halbjahreswechsel 
an gerechnet. Die Lieferer sind verpflichtet, für alle 
Fehler und Mängel, die bei Bearbeitung, Einbau und 
Verwendung innerhalb der Haftzeit auftreten, die Bahn- 
verwaltung schadlos zu halten. Die Lieferer haben in 
diesem Falle die Beschaffungskosten zu ersetzen oder eine 
neue fehlerlose Ersatzachse frachtfrei zu liefern, sowie 
10 Kronen für die Auswechselungsarbeit zu bezahlen. 

8. Ungarn: 

Die Hersteller der Kropfachsen oder die sie ver- 
wendenden Erbauer der zugehörigen Lokomotiven haften 
für die Güte dieser Achsen 2 Jahre. 

9. Kaschau-Oderberg: 

Der Lieferer haftet für die Güte der gelieferten 
Achsen in der Weise, daß er für jede innerhalb 3 Jahren 
infolge fehlerhaften Baustoffes oder mangelhafter Her- 
stellung untauglich gewordene Achse Ersatz in barem 
Gelde leistet. 


10. Südbahn: | 

Für jede Achse, die infolge schlechten Baustoffes 
oder mangelhafter Ausführung schadhaft wird, haftet 
der Lieferer der Achse oder der Erbauer der Lokomo- 
tive 3 Jahre. 

Der Ersatz erfolgt durch Lieferung einer Ersatz- 
achse oder in barem Gelde. 

11. Holländ. E.: 

Für die Kropfachsen aus Nickelflußstahl wird eine 
Haftung von 200 000 km Laufweg verlangt. 

12. Niederländ. Stb.: 

Die Hersteller der Kropfachsen haben jede Achse, 
die Fehler zeigt, bevor sie 165000km unter der Lokomotive 
zurückgelegt hat, durch eine neue zu ersetzen. 


Zu d. 

1. Baden: | 

Zum Nacharbeiten der Tragflächen von Lokomotiv- 
achsen mit aufgepreßten Rädern dient eine Drehbank. 
Sie wird in Verbindung mit einer besonderen, Yon 
Grafenstaden gebauten Vorrichtung, bei der der Dreb- 
stahl kreist, zum Nacharbeiten der Kurbelzapfen benützt. 
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Ill. 2. Kropfachsen. 
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Zum Abdrehen eines Kurbelzapfens sind ein bis zwei 
Tage erforderlich. Geschlichtet kann mit dieser Vor- 
richtung nicht werden, da sie nur für ganz langsamen 
Dieses Geschäft muß vielmehr 
nach Abnahme der Achse von der Drehbank von Hand 
erfolgen. Kurbelzapfen mit geringer Abnutzung werden 
Die Bank dient auch zur 
Prüfung der Achs- und Zapfenmitten sowie der Winkel- 


Lauf eingerichtet ist. 


von Hand nachgearbeitet. 


stellung. 
2. Bayern: 


Zum Nacharbeiten der abgenutzten Kurbel- und 
Gegenkurbelzapfen, Achsschenkel und Exzenter der Kropf- 
achsen, sowie zum Richtigstellen der Kurbelwinkel usw. 
werden besondere Drehbänke (von Moll in Augsburg 
und Zimmermann in Chemnitz) mit gutem Erfolg benutzt. 


3. Altona: 


Die abgenutzten Kropfachsen — bisher hat es sich 
nur um ein Nachdrehen der Lagerstellen gehandelt — 
werden auf einer besonderen Drehbank nachgearbeitet. 
Diese, im Jahre 1907 von der Maschinenbauanstalt 
Grafenstaden gelieferte Bank ist mit Vorrichtungen zum 
richtigen Einstellen der Abstände von Achs- und Zapfen- 
mitten sowie der Winkel beim Abdrehen der Lager- 


stellen versehen. 
4. Breslau: 


Die Kropfachsen der 2 B 1 Lokomotiven werden 
auf einer besonderen Achsendrehbank von der Chemnitzer 
Werkzeugmaschinenfabrik vormals J. Zimmermann (ge- 
liefert 1908) nachgearbeitet. Nacharbeiten bei den Achsen 


der 2 C Lokomotiven waren noch nicht nötig. 
5. Elberfeld: 


Das Nacharbeiten erfolgt mittels der Grafenstadener 


Vorrichtung, die sich sehr gut bewährt. 
6. Erfurt: 


Nacharbeiten und Prüfung der Abstände der Achs- 
und Zapfenmitten sowie der richtigen Winkelstellung 


werden auf einer besonderen Achsenbank ausgeführt, die 
von der Berliner Werkzeugmaschinenfabrik A. G. vorm. 
L. Sentker geliefert ist. Diese Bank genügt den An- 
forderungen. 

7. Hannover: 

Die Bearbeitung und Richtigstellung der Achsen 
erfolgt auf 2 von der Firma Friedrich Schmaltz in 
Offenbach am Main gelieferten Schleifmaschinen, und 
zwar einer zum Bearbeiten der Zapfen und Gegenkurbeln 
und einer zweiten zum Schleifen der Achsschenkel und 
Innenkurbeln. An den Maschinen sind genaue Vor- 
richtungen zum Messen der Längen und Winkel vor- 
handen. Mit den Maschinen wurden bisher gute Er- 
gebnisse erzielt; ein endgültiges Urteil kann jedoch 
noch nicht abgegeben werden, da die Maschinen erst 
etwa '/, Jahr im Betriebe sind.*) 


—— 


*) Anmerkung: siehe Organ 1910, S. 176. 
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8. Kattowitz: 

Zum Abdrehen der unrund oder rissig gewordenen 
Achsschenkel oder der inneren Kurbelzapfen dient eine 
besondere Bank, auf der auch die Abstände der Achs- und 
Zapfenmitten und die Kurbelwinkel geprüft werden können. 


9. Mainz: 

Bei den vorhandenen einteiligen Kropfachsen werden 
die Lagerstellen der Gegenkurbeln auf einer besonderen 
Bank nachgearbeitet, wobei die Abstände der Achs- und 
Zapfenmitten, sowie die Winkel erforderlichenfalls be- 


richtigt werden. 


10. Sachsen: 

Die unrund oder riefig gelaufenen Kurbellager- 
stellen der Kropfachsen werden auf einer kräftigen 
Drehbank nachgedreht. Zu diesem Zwecke müssen die 
Radsterne entfernt und auf die Nabensitze widerstands- 
fähige Hilfskurbelarme aufgezogen werden. 

Auf der Reißplatte werden mit Hilfe von Winkel 
und Reißstock die Mitten und Winkel der Lagerstellen 
zu einander bestimmt und die Körner für die Dreh- 
bankspitzen in die aufgezogenen Hilfskurbelarme ein- 


gebohrt. 


11. Württemberg: 

Die abgenutzten Kropfachsen mit Gegenkurbeln 
werden mit gutem Erfolg auf einer Achsendrehbank 
mit Vorrichtung zum Nacharbeiten der Kurbelzapfen 
(Schwärmerbank) der elsässischen Maschinenbaugesell- 
schaft Grafenstaden nachgedrelt. Das Richtigstellen 
der Kurbelhalbmesser und Kurbelwinkel geschieht in 
der Weise, daß man die Achse in den Winkel einstellt 
und dann die auf die Achsmitte eingestellte Kurbel- 
zapfen-Drehvorrichtung um den Kurbelhalbmesser ver- 


schiebt. 


12. Ungarn: 

Die abgenutzten Lagerbälse werden auf Räder- 
drehbänken, die abgenutzten Kurbelzapfen mittels zwei- 
teiliger Drehvorrichtung nachgearbeitet. Die richtigen 
Abstände der Achs- und Kurbelhalsmitten und die 
richtigen Winkel können leicht beibehalten und nach- 
gemessen werden, da die Achs- und Kurbelhälse zentrisch 
durchbohrt sind. Beim Nacharbeiten der Kurbelzapfen 
bieten die gegen den Achsrumpf zu scharfkantig ange- 
drehten Ansätze einen genauen Anhaltspunkt für das 
Beibehalten der Mittenentfernung und Winkel. 

13. Südbahn: 

Die Kurbelzapfen der Kropfachsen werden unter 
Benutzung der von der Anfertigung der Achse her vor- 
handenen Körner abgedreht. 

14. Holländ. E.: 


Die Zapfen werden nötigenfalls 
Weitere Nacharbeiten finden nicht statt. 


nachgedreht. 


III. 2. Kropfachsen. 
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15. Niederländ. Stb.: 
_ Abgenutzte Kurbel- und en werden, wenn 


nötig, nachgeschliffen. Dieses Verfahren hat sich gut 
bewährt, 
-o Zue. 

1. Baden: 

Bei den 2 B Zwillinglokomotiven haben Kropf- 


achsen aus Tiegelstahl (s. Abb. 1 und 6 S. 93), so- 
weit sie noch im Betriebe sind, bis jetzt im Durch- 
schnitt 590145 und bis zu 931813 km, die infolge von 
Abnutzung ‘unter die zulässigen Mindestdurchmesser 
ausgemusterten im Durchschnitt 753833 und bis zu 
1016642 km, und die wegen Anbrüchen ausgeschiedenen 
Achsen im Durchschnitt 415492 und bis zu 740336 km 
Laufweg zurückgelegt. 


Die zu denselben Lokomotiven gehörigen Nickel- 
stahlersatzachsen (s. Abb. 6 S. 93) sind, bis auf zwei 
Stück, die nach 66546 und 83936 km Laufweg wegen 
Anbrüchen ausgeschossen wurden, noch im Betrieb und 
haben bis jetzt im Durchschnitt 74593 und bis zu 
314665 km Laufweg erreicht. 

‘ Die Tiegelstahlachsen der 2 C Vierzylinder-Verbund- 
lokomotiven (Abb. 2 und 7 S. 93) haben, soweit sie 
noch im Betriebe sind, bis jetzt eine durchschnittliche 


Lauflinge von 835170 und eine größte von 1046545 km 


Laufweg erreicht. 

Eine Achse wurde wegen Abnutzung unter die 
zulässigen Mindestdurchmesser nach 643731 km Lauf- 
weg ausgeschieden. : 


Die durchschnittliche Lauflänge der w even Anbriichen 
ausgeschossenen ‘Tiegelstahlachsen beträgt 706943 km 
und die größte 974943 km, 

Die Nickelstahlersatzachsen (s. Abb.7 8.93) derselben 
Lokomotiven haben bisher durchschnittlich 325087 km 
zurückgelegt (größter Laufweg 876113 km). Eine 


Nickelstahlachse wurde wegen eines Anbruchs nach 


88102 km Laufweg ausgemustert. 


Die Tiegelstahlachsen zeigen bei den beiden ge- 
nannten Lokomotivgattungen eine um etwa 35°/o ge- 
ringere Abnutzung als die Nickelstahlachsen. 

Die Nickelstahlachsen der 2 B 1 Vierzylinder-Ver- 
bundlokomotiven (Abb. 3 S. 93) haben bis jetzt durch- 
schnittlich 690442 km Laufweg zurückgelegt (größter 
Laufweg 998509 km). 

Eine Achse mußte wegen eines Anbruches nach 
552419 km ausgeschieden werden. 


Die im Betriebe befindlichen Nickelstahlachsen der 
ə C 1 Vierzylinder-Verbundlokomotiven (Abb. 4 S. 93) 
haben bis jetzt durchschnittlich 99401 km Laufweg er- 
reicht (größter Laufweg 191368 km). 

Sieben Achsen dieser Lokomotiven mußten nach einem 
durehschnittlichen Laufweg von 178038 km (größter Lauf- 
weg 275 800 km) wegen Anbrüchen ausgemustert werden. 


ae 


| 


we 


| liegen nicht vor. 


0 
Der durchschnittliche Laufweg der Nickelstahlachsen 
der 1 D Vierzylinder-Verbundlokomotiven (Abb. 5 S. 93) 
beträgt bis Jetzt 101423 km (größter Laufweg 146833 km). 

2. Bayern: 

An Lokomotiven des rechtsrheinischen Netzes wurden 
bis jetzt 4 Kropfachsen aus Tiegelstahl wegen kleinerer 
Anbrüche ersetzt. Bei einer Untersuchung, die probe- 
weise an 3 weiteren Tiegelstahl- und an 2 Nickelstahl- 
kropfachsen nach einem Wege von rund 600000 bezw. 
500000 km nach Abpressen der Radsterne vorgenommen 
wurde, konnten Anbrüche nicht festgestellt werden. 


Von den bei Lokomotiven des pfälzischen Netzes 
verwendeten Kropfachsen zeigten jene aus Nickelstahl 
(beschafft seit 1905) bisher keine Schäden, während bei 
den Kropfachsen aus Tiegelstahl, die aus den Jahren 
1898—1904 stammen, wiederholt Brüche und Anbrüche 
auftraten, weshalb die Achsen dieser Art allmählich aus- 
gemustert werden. Die Lauflänge der bisher ausge- 
musterten Achsen betrug rund 800000 km. Der Bau- 
stoff der gebrochenen Tiegelstahlachsen des pfälzischen 
Netzes hatte 49 kg Festigkeit, 58°/o Querschnittsver- 
minderung und 22°/o Dehnung. 


Nach den bisherigen Erfahrungen scheinen die 
Kropfachsen aus Nickelstahl eine größere Lebensdauer 
zu erreichen als jene aus Tiegelstahl. 

3. Reichseisenbahnen: 

Aufschreibungen tiber die Lebensdauer dr Kropf- 
achsen nach kilometrischen Leistungen der Lokomotiven 
Das Jahr der Inbetriebnahme der 
einzelnen Lokomotivgattungen mit Kropfachsen ist bei 
Abb. 9—15 S. 94 vermerkt, Auswechselungen von Kropf- 
achsen brauchten noch nicht vorgenommen zu werden. 

4. Preußen: 

Erfahrungen über die Lebensdauer der Kropfachsen 
liegen noch nicht vor. Die größte Lauflänge erzielte 
eine Lokomotive in sechsjähriger Betriebszeit mit 
582343 km ohne Achswechsel. 

5. Wirttemberg: 

Die 14 Achsen der 2 C Vierzylinderlokomotiven 
(s. Abb. 28 S. 96) sind seit Anlieferung der Lokomo- 
tiven ohne Anstinde im Betriebe und zwar 


6 Achsen seit 1899/1900 mit durchschn. 766000 km 
6 » "sw 1901 e „ 708500 „ 
2 5, „ 1905 i , 300000 , 


je bis 1. August 1911. Die höchste Lauflänge beträgt 


| 929100 km. 


Von den 10 Achsen der 2C 1 Vierzylinderlokomo- 
tiven (s. Abb. 27 S. 96) sind im Betriebe 
5 Achsen seit 1909 mit durchschn. 212300 km 


3 4»  , 1910 „ P 90000 „ 

2 , o 191 „ 5 59500 „ 

je bis 1. August 1911; die größte Lauflänge beträgt 
232000 km. 
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Die 10 Achsen der 1 B 1 Dreizylinderlokomotiven 

(s. Abb. 29 S. 96) haben seit ihrer Inbetriebnahme 

im Jahr 1893 bis 1. August 1911 durchschn. 836400 km 

zurückgelegt. Größte Lauflänge 955793 km. Eine Achse 

wurde nach 427000 km ausgeschieden wegen eines leich- 
ten Anrisses am Kurbelzapfen (s. Abb. 42). 

Bei den E Dreizylinderlokomo- 


Ge tiven (s. Abb. 30 S. 96) sind z. Z. im 
A _ Betriebe ` 
4 Achsen aus Tiegelflußstahl mit 
Akut durchschn. 142600 km und 


2 Achsen aus Nickelflußstahl mit 
durehschn. 74000 km je bis 1. August 1911. Es wurden 
bis jetzt 9 Tiegelflußstahlachsen mit durchschnittlich 
310000 km Laufweg wegen Anrisse ausgeschieden, 
kleinster Laufweg 185800 km, größter 639800 kın. 
Die Ersatzachsen werden aus Nickelflußstahl, aber ohne 
Schrumpfbänder hergestellt. 

Die Achsen der 28 C Zwillingslokomotiven (s. Abb. 31 
S.96) haben seit ihrer Inbetriebnahme in den Jahren 1894/97 
bis 1. August 1911 durchschn. 542000 km zurückgelegt, 
größter Laufweg 662000 km. 

Eine Achse wurde wegen eines schieferigen, parallel 
zur Achse laufenden Anrisses in der Mitte-des rechten 
Achsschenkels nach 357000 km ausgeschieden. 


6. Außig-Teplitz: — 
Die Lauflänge der Kropfachse nach Abb. 32 S. 96 
beträgt 350378 km. 


7. Eisenbahnministerium: 

Dreiteilige Kropfachsen stehen erst seit etwa 3 Jahren 
im Betriebe, weshalb noch keine diesbezüglichen Angaben 
gemacht werden können. 

Die einteiligen Kropfachsen mit Schrägarm haben 
mehrfach schon nach kurzer Zeit Anrisse bekommen, 
weshalb zur dreiteiligen Bauart, bei der der Baustoff 
besser durchgeschmiedet wird, übergegangen wurde. 


8. Ungarn: 

Die Lebensdauer der Kropfachsen ist (vergl. Beant- 
wortung der Unterfrage b) sehr verschieden. Die geringste 
Lauflänge war bisher 48600 km, die größte 212500 km. 

Der Einfluß, den Baustoff, Herstellungsweise und 


Ausführungsform auf die Lebensdauer der Achse ausüben, 
kann gegenwärtig noch nicht beurteilt werden, weil die 


Dauer der Beobachtungen noch zu kurz ist. 


9. Südbahn: 

Erfahrungen tiber den Einfluß der Herstellungsweise 
und der Art des Antriebes der Kropfachsen liegen nicht 
vor. Anbrüche sind bisher nur bei einteiligen Kropf- 
achsen mit Schrägarm vorgekommen. Die durchschnitt- 
liche Lauflänge der angebrochenen Achsen beträgt etwa 


150000 km. Da alle Anbrüche an der Ubergangsstelle . 


— 


vom Kurbelhals in die Kurbelscheibe aufgetreten sind, 
scheint der Einfluß von Baustoff und Herstellungsweise 
gegenüber dem Einfluß der Form zurückzutreten. Die 
Versuche, durch Wahl eines besonderen Materials 
(5°/,iger Nickel-Martinflußstahl) und besondere Her- 
stellungsweise (Vergüten der Achsen) eine längere 
Lebensdauer zu erzielen, sind jüngeren Datums. 

10. Holländ. E.: | 

Die durchschnittliche Lebensdauer der ausgeschiedenen 
Kropfachsen beträgt 345000 km. Alle diese Achsen sind 
aus Tiegelflußstahl in gleicher Weise ausgeführt und be- 
lastet. Die ältesten dieser Achsen sind im Jahre 1889 
in Betrieb genommen worden. Über die Lebensdauer 
der Nickelstahl-Kropfachsen, die erst in den letzten Jahren 
beschafft wurden, fehlt noch die Erfahrung. 

11. Niederländ. Stb.: 

Über die in den Jahren 1903—1910 gesammelten 
Erfahrungen gibt nachstehende Zusammenstellung Auf- 


| schluß: 
Anand Zurückgelegte Kilometer einer 
Lokomotiv- der ange- f _ Achse; oo 
gattung brocheuen | Im Durch. Höchst- Mindest- 
Achsen schnitt - leistung leistung 


ee 


Schnellzug- 
Lokomotiven . . 247 


469 435 ! 267 373 53 084 


829189 | 772 708 


Güterzug- u 
Lokomotiven. . 3 823 958 | 
| 


Andere 
Lokomotiven. . 25 


Zu f. 


1. Baden: 
Anrisse und Anbrüche traten in den Hohlkehlen, 


die die Traglagerhälse und Kurbelzapfen in die Kurbel- 
arme überleiten, auf, sie verliefen fast ausschließlich 
quer zur Achse (s. die punktierten Linien in Abb. 1 
S. 93). Daneben zeigten sich in diesen Hohlkehlen und 
in den Lagerflächen der Kurbel- und Traglager auch 
Längsrisse, die indessen in der Oberfläche des Materials 
verliefen und anscheinend auf die Herstellung der 
Achse zurückzuführen .sind, während die Querrisse: als 
Folgeerscheinung einer Ermüdung des. Baustoffes zu be- 
trachten sind. 

| (Einfluß der Achsbauformen auf Bildung von ı An- 
rissen s. unter b). | 


2. Bayern: 
Anbrüche zeigten sich deeg in der Sa 


neben der Radnabe und quer zur Achse. In einem Falle 
trat der Anbruch an der inneren Hohlkehle eines Turpel. 
zapfens quer zur Achse auf. : 

3. Mainz: | 

Die Anrisse und Britche der Kropfachsen nach 


Abb. 17 S. 95 erfolgten stets etwa 20 mm tief in’ der 
26 


840 870 | 1 332 173 | 230 394 
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Nabe als Querrisse. Es darf vermutet werden, daß die 
äußere Lagerung der Achsen die Brüche beeinflußte. 
Brüche an andern Achsen sind nicht vorgekommen. 

4. Sachsen: 

Die Anrisse und Anbrüche wurden bisher haupt- 
sächlich an den nach außen liegenden Hohlkehlen der 
Kropfachsen (Abb. 43) beobachtet, weniger an den nach 
innen gelegenen. An letzteren nur bei Kropfachsen mit 
parallel gerichteten, geraden Armen. 


5. Württemberg: 


Mit Ausnahme des am Schlusse der Beantwortung 
von Unterfrage e erwähnten Risses verliefen alle Anrisse 


quer zur Achse. Bei den E Dreizylinderlokomotiven 
traten alle Anrisse in der Hohlkehle zwischen Kurbelarm 
und Achsschaft auf (s. Abb. 44) und zwar 

bei 4 Achsen rechts vom Kurbelarm, 


» 2 „ links „ i 
» 3 beiderseits. 
Abb. 44 6. Aussig-Teplitz: 


Anrisse oder Anbriiche sind 
an Kropfachsen nicht vorge- 
„rbb kommen. 

7. Eisenbahnministerium: 

Anrisse treten nur bei den 
Kurbelarmen in Kreisscheibenform am Übergang zu den 
Kurbelzapfen, und zwar als Querrisse (s. Abb. 45) auf. 

8. Ungarn: 

Anrisse entstehen vorwiegend in den 
äußeren und inneren Übergangshohlkehlen 
der Kurbelscheiben quer zur Achsrichtung 
(s. Abb. 85 H 97). Außerdem entstehen 
Längsrisse auf den Traglagern und Kurbel- 
zapfen, ferner Längs- und Querrisse auf 
den Flächen der Kurbelscheiben. Letztere sind jedoch 
nicht von Belang. 

9. Kaschau-Oderberg: 

Bei 5 Stück einteiligen Nickelstahl-Kropfachsen 
wurden an den beiden Kurbelzapfenwurzeln 150—281 mm 
lange, quer zur Achse verlaufende Risse vorgefunden. 
Bei einer dreiteiligen Kropfachse wurde an dem links- 
seitigen Kurbelzapfen ein 10,5 mm und ein 15 mm langer 
Längsriß entdeckt. 

10. Südbahn: 

Die Anbrüche pflegen vorwiegend an den Uber- 
gängen vom Kurbelzapfen in die Kurbelscheibe quer zur 
Achse aufzutreten (s. Abb. 46). 


Abb. 45. 


Abb. 46. Sie verlaufen meist symmetrisch 


zur Verbindungslinie des Achs- und 
Zapfenmittels. 


11. Holländ. E.: 


Risse treten hauptsächlich bei den 
Keilnuten der Exzenter und in den Hohlkehlen der 


Zapfen auf, und zwar verlaufen sie gewöhnlich quer zur 
Achse. 


12. Niederländ. Stb.: 


Anbrüche sind an verschiedenen Stellen der Kropf- 
achsen in großer Zahl. aufgetreten. 


Zu g. 
1. Baden: 


Für die Überwachung der Kropfachsen und Be- 
handlung angerissener Achsen besteht die nachstehend 
angeführte Anweisung: 


I. Die gekröpften Treibachsen müssen herausge- 
nommen und untersucht werden: 


1. unmittelbar nach den Probefahrten der Lokomotiven mit 
neuen gekröpften Treibachsen; 


2. bei allen Instandsetzungsarbeiten an den Lokomotiven, 


welche das Herausnehmen der Achsen ohnedies erforder- 
lich machen; 


3. auch wenn an den Lokomotiven keine Instandsetzungs- 
arbeiten erforderlich sind: 


a) nach Durchlauf von höchstens 100000 km seit der 
letzten Untersuchung, solange die Achsen noch nicht 
550 000 km Laufweg zurückgelegt haben, 


b) nach Durchlauf von höchstens 75000 km seit der 
letzten Untersuchung, wenn die Achsen schon mehr 
als 550 000 km zurückgelegt haben. 


II. Bei der Untersuchung, welche sofort nach dem Heraus- 
nehmen der Achsen vorzunehmen ist, sind die Trag- und 
Kurbellager sowie die Exzenterscheiben abzunehmen, die 
Achsen sauber zu reinigen und hierauf in ihrer ganzen Länge 
und über den ganzen Umfang genauestens auf Fehlerstellen 
oder Beschädigungen (Anrisse, Schürfstellen) zu untersuchen. 
Dabei sind auch die Hohlkehlen an den Trag- und Kurbel- 


zapfen sowie an den Exzentersitzen und die Keilnuten genau 
nachzusehen. 


Die Radsätze sind unter langsamem Abrollen über min- 
destens eine ganze Radumdrehung durch Auflegen von 3 bis 
5 cm starken Holzkeilen auf die Schienen Erschütterungen 
auszusetzen, deren Folgen bei Vorhandensein von Anrissen 
sich durch Öltropfen oder dünne Ölfäden auf der blanken 
Oberfläche der Achsen anzeigen, 


Die Untersuchung der gekröpften Achsen ist durch den 
Werkstättenvorsteher oder durch einen Werkfiihrer vorzu- 
nehmen. 


Die Trag- und Kurbelzapfen der gekröpften Achsen dürfen 
erst, nachdem sie untersucht sind, abgedreht werden. Die 
Durchmesser der Zapfen sind nach dem Abdrehen genau fest- 
zustellen. Die hierzu verwendeten Meßwerkzeuge sind Jähr- 
lich einmal mit denen der Hauptwerkstätte, welcher die 


Richtigstellung der MeBwerkzeuge übertragen ist, zu ver 
gleichen. 


III. Das Ergebnis der Untersuchung der gekröpften Trek 
achsen sowie die Maße der Durchmesser ihrer Zapfen sind 
in einen für jede Achse besonders anzulegenden Untersuchungs- 
nachweis einzutragen, der jeweils der Chronik derjenigen 


Lokomotive beizulegen ist, welcher der Radsatz untersetzt 
wird. 


Der Laufweg der Achsen ist aus der Lokomotiv-Chronik 


in den Nachweis über die Untersuchung der Achsen einzu- 
tragen. 


Sind die Achsen verbogen, im Nabensitz lose, oder rl 
sich die Räder verschoben, ferner bei jeder Beanstandung def 
Achsen wegen Vorkommens von Anrissen oder erheblichen 
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Schürfstellen, sowie im Zweifelfalle über den Umfang der Be- 
schädigung ist der Radsatz nebst den zugehörigen Kuppel- 
achsen an die Hauptwerkstätte einzusenden. 


IX, Die Weiterverwendung der gut befundenen gekröpften 
Treibachsen ist unter Vorlage des Untersuchungsnachweises 
bei der Generaldirektion zu beantragen: 


1. wenn die Achsen bei der Untersuchung einen gesamten 
Laufweg von 750000 km zurückgelegt haben, oder 
demnächst zurücklegen werden, 


2. wenn die Zapfen der Achsen: 


) im Traglager | im Kurbellager | 
| auf: auf: | 


177 mm 


205 mm 


abgedreht worden sind. 

Wird der Antrag auf Weiterverwendung der Achsen ge- 
nehmigt, so sind sie durch ein etwa 1 cm großes Kreuz (+) 
zu kennzeichnen, welches unter den Nummer- und Material- 
bezeichnungen der Achsen einzuschlagen ist. Im Unter- 
suchungsnachweis ist dies zu vermerken. 

In der Untersuchung der Achsen ist nach den obigen 
Vorschriften fortzufahren und der Antrag auf Weiterver- 
wendung erneut zu stellen: 

1. wenn die Achse weitere 75000 km zurückgelegt hat, 

2. wenn auch nur ein Zapfen der Achse unter die oben 
genannten oder ausnahnısweise zugelassenen Maße hat 
weiter abgedreht werden müssen. 

V. Vom regelmäßig wiederkehrenden Abpressen der Rider 
der gekröpften Treibachsen und der zugehörigen Kuppelachsen 
nach bestimmter Laufzeit soll Abstand genommen werden. 

Die Räder der gekröpften Treibachsen sollen zur Unter- 
suchung der Nabensitze erst dann abgepreßt werden, wenn 
die Achsen ausgeschossen werden. In diesem Falle sind aber 
auch die Räder der zu dieser auszuschießenden Treibachse 
gehörigen Kuppelachsen abzupressen, wenn diese - Kuppel- 
achsen eine Laufzeit von 10 Jahren nahezu erreicht oder 
überschritten haben. 


Die Nachweisungen werden den Lokomotivchroniken 
beigegeben und müssen jährlich einmal der General- 
direktion vorgelegt werden. 

Die in der Anweisung unter IV Absatz 2 ange- 
gebenen Mindestdurchmesser, die zunächst für die seit 
vielen Jahren im Betrieb befindlichen Achsen festgelegt 
sind, sind nach dem graphisch rechnerischen, von 
Reuleaux angegebenen Verfahren berechnet. 


2. Bayern: 
Für die Überwachung der Kropfachsen im Betriebe 


Selten die gleichen Bestimmungen wie für die übrigen 


Achsen. Sie werden bei jeder Lauf- und Hauptunter- 
suchung der Lokomotiven genau untersucht und mit der 
Lupe geprüft. Wahrnehmungen, die es geraten er- 
scheinen lassen, eine Änderung der Bauart vorzunehmen 
oder sämtliche Achsen einer Gattung oder Lieferung 
auszuwechseln, sind von den Werkstätten zu melden. 
Erscheint es aus Gründen der Betriebssicherheit geboten, 
die Achsen einer bestimmten Gattung sofort zu unter- 
suchen, so werden die Radsätze an die Räderwerkstätten 


eingesandt. Diese haben auch bei jeder Neubereifung 
der Räder die Achsen auf Anbrüche eingehend zu 
untersuchen. 

Eine bestimmte Laufzeit oder Lauflänge ist für die 
Ausmusterung der Kropfachsen nicht festgesetzt. 


3. Reichseisenbahnen: 
Besondere Vorschriften im Sinne der Unterfrage g 
bestehen für Kropfachsen nicht. 


4. Preußen: 

Besondere Vorschriften für die Überwachung von 
Kropfachsen im Betriebe bestanden bisher nicht, doch 
wird jetzt beabsichtigt, die Achsen bei jeder sich bietenden 
Gelegenheit auf Abnutzung und unter Zuhilfenahme einer 
Lupe auf Anbrüche (Risse) und sonstige Mängel unter- 
suchen zu lassen und im übrigen ähnliche Bestimmungen 
wie in Baden (s. S. 102 u. 103) zu treffen. 

Die Höchstabnutzung für die inneren Kurbelzapfen 
und die Achsschenkel darf 7°/o betragen. 

Eine Ausmusterung der Achsen findet nur dann 
statt, wenn die Kurbelzapfen und Achsschenkel die 
erwähnte Abnutzung von 7°/o erreicht haben ohne Rück- 
sicht auf die Laufzeit oder Lauflänge. 

Brüche oder sonstige Beschädigungen an den Kropf- 
achsen wurden bisher nicht festgestellt. 


5. Sachsen: 

Für die Überwachung angerissener oder angebrochener 
Kurbelachsen bestehen keine bestimmten Vorschriften. 
Es wird lediglich von Fall zu Fall nicht allein dem Loko- 
motivpersonal, sondern auch der zuständigen Werkstätte 
die strengste und sorgfältigste Überwachung solcher 
Achsen zur Pflicht gemacht. 

Ein Ausscheiden von Kropfachsen nach einer be- 
stimmten Laufzeit findet nicht statt. 


6. Württemberg: 

a) Für alle Kropfachsen: Die Kurbelzapfen sind von 
dem die regelmäßige Untersuchung der Lokomotive vor- 
nehmenden Beamten unter Mitwirkung des Lokomotiv- 
führers nach je 4 Monaten einer besonderen Prüfung zu 


unterzieben. 

8) Für die Kropfachsen. der 1B1, C und ELoko- 
motiven seit 1906: Der Zustand dieser Achsen ist aufs 
genaueste zu überwachen, die Achsen sind alle 4 Monate 
zu untersuchen; über diese Untersuchungen ist ein Ver- 
zeichnis zu führen. Wird ein Anbruch entdeckt, so ist 
die Achse auszuscheiden. 

Vorschriften über das Ausmustern von stark abge- 
nutzten Achsen, sowie Bestimmungen über eine zulässige 
Laufdauer bestehen nicht. Der Versuch, aus den fest- 
gestellten Schäden eine Grenze der zulässigen Laufdauer 
abzuleiten, hat zu keinem Ergebnis geführt, weil die 
bis jetzt beobachteten Anrisse fast durchweg außerhalb 


IT. 2. Kropfachsen. 


der der Abnutzung unterworfenen Laufstellen auftraten. 
Übrigens wurden die Anrisse bei der vorgeschriebenen 
Untersuchung bisher stets entdeckt, bevor sie eine Be- 
-triebsgefahr in sich schlossen. 

7. Aussig-Teplitz: 

Die einzige vorhandene Kropfachse wird bei der 
Untersuchung der Treib- und Kuppelstangen, die alle 
3 Monate erfolgt, in der Stangenlauffläche auf etwaige 
Anrisse oder Anbrüche untersucht. Hierbei wird auch 
der Abnützungszustand der Laufteile festgestellt. 

8. Eisenbalnministerium: 

Kropfachsen werden wie gerade Achsen gelegentlich 
des Ausbindens nach je 100 000 km Laufweg, jedoch 
‚längstens nach 2 Jahren untersucht Zu stark abgeniltzte 
Achsen werden, wenn die vorgeschriebene Mindestab- 
messung der Stangen- und Lagerhälse erreicht ist, aus 
` dem Betriebe gezogen. 

Bestimmungen über eine Höchstgrenze der Laufzeit 
oder Lauflänge bestehen nicht. 

9. Ungarn: 


Zur Beobachtung des Auftretens von Anrissen, so- 


wie des Weitergreifens vorhandener Anrisse werden die 
Kropfachsen im ausgebundenen Zustande zeitweise unter- 
sucht. Diese Untersuchung wird womöglich für solehe 
Zeitpunkte anberaumt, an denen die Kropfachsen aus 
anderen Ursachen (z. B. Hauptuntersuchung der Loko- 
motive) ohnehin ausgebunden werden müssen. Bisher 
‘sind Kropfachsen nur wegen Anrissen ausgemustert 
worden. Für die Lager- und Kurbelhälse sind Mindest- 
-durchmesser vorgeschrieben, bei denen die Kropfachsen 
auszumustern sind. 

Bestimmungen, nach denen Kropfachsen nach einer 
bestimmten Laufzeit oder Lauflänge auch dann aus- 
‚geschieden werden müssen, wenn an ihnen weder Anrisse 
noch starke Abnützungen vorhanden sind, bestehen nicht. 

10. Kaschau-Oderberg: 

Die Kropfachsen werden gelegentlich des Radwechsels 
der folgenden Untersuchung unterzogen: Die Zapfen der 
‘Kropfachsen werden mit dünnem schwarzen Öl be- 
strichen; alsdann werden die Achsen mittels eines 
‘Hammers angeschlagen. Nach Reinigung der eingeölten 
Teile und nach wiederholten Hammerschlägen wird die 
- Achse mit einer Lupe sorgfältig untersucht. Uber die 

Lebensdauer der Kropfachsen liegen noch keine Er- 
“fahrungen vor. 
11. Südbahn: 

- Zur Überwachung der Kropfachsen im Betriebe ie 
steht die Vorschrift, dieselben bei jeder Gelegen- 
heit ohne Abpressen der Räder äußerlich, nament- 
lich in den besonders gefährdeten Teilen (Übergängen 
-yom Kurbelhals in die Kurbelscheibe), einer genauen 
Untersuchung auf etwaige Anbrüche zu unterziehen. 
Ferner sind bei jedem Abpressen der Räder die Kropf-. ' 
achsen zu untersuchen. 
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Bei starken Abnützungen wird wegen etwaiger Aus- 
musterung von Fall zu Fall entschieden. 

Bestimmungen, nach denen Kropfachsen nach einer 
bestimmten Laufzeit oder Lauflänge auch dann ausge- 
schieden werden müssen, wenn an ihnen weder Anrisse, 
noch starke Abnützungen vorhanden sind, bestehen zur 
Zeit noch nicht. 


12. Holländ. E.: 

Die Kropfachsen werden bei jeder Auswechselung 
genau untersucht. Arbeiter erhalten für die Entdeckung 
von Rissen eine Belohnung. Für die Zapfendurchmesser 
der 
gesetzt; wenn diese erreicht sind, werden die Achsen 
ausgemustert. Allein auf Grund langer Laufzeit oder 
großer Lauflänge werden Kropfachsen nicht ausgeschieden. 

13. Niederländ. Stb.: 

Bei jeder Ausbesserung der Lokomotive in einer 
Hauptwerkstätte wird die Kropfachse untersucht. Wird 
ein Anriß oder Anbruch gefunden, dann wird die Achse 
ausgeschieden. 

Bestimmungen, nach denen Kropfachsen nach einer 
bestimmten Laufzeit oder Lauflainge ausgeschieden werden, 
bestehen nicht. 

Zu h. 

1. Baden: 

Achsen mit (Juerrissen werden ausnahmslos ausge- 
schossen. Achsen mit leichten Längsrissen in der Ober- 
fläche wurden bisher ebenfalls ausgeschieden. Neuerdings 
werden, da bei einer Anzahl von Achsen bei den 1 D 
Güterzuglokomotiven nacheinander derartige feine Längs- 
risse aufgetreten sind, solehe Achsen unter bestimmten 
Vorsichtsmaßregeln im Betriebe belassen. Die Längs- 
risse werden in einer Achszeichnung eingetragen. Nach 
Zurücklegung von je 30 000 km Laufweg wird die Achse 
wieder untersucht, wobei festzustellen ist, ob die Anal 
der Risse sich vermehrt hat. Allfällig neu aufgetretene 
Risse sind in die Zeichnung in anderer Farbe einzutragen. 
Diese Zeichnung muß mit dem Untersuchungnachweis 
der betreffenden Achse (s. S. 102 u. 103) der General 
direktion zur Entscheidung über die weitere Verwendung 
der Achse jeweils vorgelegt werden. 

Da diese Längsrisse auf die Festigkeit nicht von 
nachteiligem Einflusse sind, so konnten’ die Achsen un- 
bedenklich im Betriebe belassen werden. 

Wegen sonstiger Bestimmungen über die Aus- 
scheidung von Kropfachsen aus dem Betriebe wird auf 
die Angaben bei Unterfrage g verwiesen. 

2. Bayern: ZZ 

In einem Fall wurde die Weiterverwendung einer 
Kropfachse aus Nickelstah! mit einem leichten Anriß in 
der äußeren Zapfenhohlkehle, der sich durch vorsichtiges 
| Nachdrehen entfernen ließ, mit der Einschränkung ZU 
` gelassen, daß die Achse nach Ablauf von 10 Monaten 

' wieder zu untersuchen ist. 


verschiedenen Kropfachsen sind Mindestmaße fest- 
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3. Reichseisenbahnen: 


Kropfachsen mit Anrissen würden vorkommenden- 


falls ausgemustert werden. 


4. Preußen: 

Beschädigungen, wie Anrisse und Anbrüche, sind mit 
Ausnahme des bei lfd. Nr. 3 von Unterfrage f (s. S. 101) 
erwähnten Sonderfalles bisher noch nicht festgestellt 
worden. Besondere Bestimmungen über die Ausscheidung 
von Kropfachsen aus dem Betriebe bestehen nicht. 
Es wird beabsichtigt, ähnliche Bestimmung wie in Baden 


zu treffen. 


5. Sachsen: 

Angerissene Kropfachsen werden im Betriebe belassen, 
sobald die Tiefe der Anrisse nicht mehr als 11 mm und ihre 
Länge nicht mehr als 50 bis 80 mm beträgt 
und nicht etwa mehrere solcher Anrisse vorhanden sind. 

Bestimmungen über die Ausscheidung von Kropf- 
achsen im Betriebe bestehen nicht. 


6. Württemberg: 

Drei Kropfachsen von E Lokomotiven mit ganz 
leichten Haarrissen wurden nach Ankörnen der Rißenden 
noch einige Zeit im Betrieb belassen, wobei die Anrisse 
bei jeder sich bietenden Gelegenheit, spätestens jedoch 
alle 3 Monate, untersucht wurden. 


7, Aussig-Teplitz: 

Leicht angerissene Kropfachsen würden nicht im 
Betriebe belassen werden. 

Bestimmte Vorschriften über die Ausscheidung von 
Kropfachsen aus dem Betriebe bestehen nicht. 


8. Eisenbahnministerium: 

Leicht angerissene Kropfachsen, deren Risse nicht 
zu tief gehen und durch Ausmeißeln beseitigt werden 
können, bleiben im Betriebe, werden jedoch dreimonatlich 


untersucht. 
Sonstige Bestimmungen bestehen nicht. 


9. Ungarn: 

Leicht angerissene Kropfachsen werden im Betriebe 
belassen. Kropfachsen mit einem Querriß über 150 mm 
Länge oder aber mit mehreren kürzeren Querrissen, die, 
aneirandergereiht und mit einander verbunden gedacht, 
die Gesamtlänge von 150 mm überschreiten, werden 
außer Betrieb gesetzt. 

Bei Kropfachsen mit einem Querriß, dessen Länge 
100 mm nicht überschreitet, oder bei Kropfachsen mit 
hintereinanderliegenden kürzeren Querrissen, deren Ge- 
samtlänge ebenfalls 100 mm nicht überschreitet, wird 
die Fahrgeschwindigkeit der betreffenden Lokomotiven 
nicht eingeschränkt; dagegen wird bei Vorhandensein 
von Querrissen zwischen 100 bis 150 mm Länge, die 
erlaubte größte Fahrgeschwindigkeit der betreffenden 
Lokomotiven bis zur Ausmusterung der angerissenen 


` Kropfachsen, je nach der Anzahl und Ausdehnung der 


Querrisse, entsprechend herabgesetzt. 
Sonstige Bestimmungen über die Ausscheidung von 


Kropfachsen aus dem Betriebe bestehen nicht. 

10. Kaschau-Oderberg: 

In der Längsrichtung leicht angerissene Kropfachsen 
werden im Betriebe belassen, jedoch sorgfältig beobachtet. 

11. Südbahn: | 

Leichte Anrisse werden durch Ausmeißeln und Aus- 
feilen entfernt, alsdann werden die Achsen durch Nach- 
drehen der Lagerhälse oder durch Schwächen der Kurbel- 
scheibe wieder gebrauchsfähig gemacht. Sonstige Be- 
stimmungen über die Ausscheidung von Kropfachsen 
aus dem Betriebe bestehen nicht. 

12. Holländ. E.: 

Wenn die Risse unbedeutend sind, werden die Kropf- 
achsen unter scharfer Überwachung im Betriebe belassen. 

Sonstige Bestimmungen über die Ausscheidung von 
Kropfachsen aus dem Betriebe bestehen nicht. 

13. Niederländ. Stb.: 

Leicht angerissene Kropfachsen werden nicht im 
Betriebe belassen. Sonstige Bestimmungen über die Aus- 
scheidung von Kropfachsen aus dem Betriebe bestehen nicht. 


Zu i. 

1. Baden: 

Eine der in Abb. 2 S. 93 dargestellten Kropfachsen 
erhielt infolge eines etwa 150 mm langen Querrisses 
(Lage aus Abb. 47 zu ersehen) versuchsweise in sämt- 
lichen vier Kurbelblättern Frémont’sche Ausschnitte. 


Abb. 47. 


2 C Vierzylinder- Verbundlokomotive. 


Die Achse hat seitdem 133 500 km zurückgelegt, 
ohne daß sich Anrisse gezeigt haben. Es ist beabsichtigt, 
diesen Versuch auszudehnen. Ein Urteil über den Nutzen 
des Frémont’schen Verfahrens kann erst nach einigen 
Jahren abgegeben werden. 


2. Ungarn: 

Es stehen zwei Kropfachsen mit Ausschnitten nach 
Bauart Frémont im Gebrauch. Die eine Achse ist neu 
und erst seit kurzer Zeit im Betriebe, so daß über ihr 
Verhalten ein Urteil noch nicht abgegeben werden kann. 
Die andere, ältere Achse hatte schon vor dem Anbringen 
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des Frémont’schen Ausschnittes die in Abb. 48 veran- 
schaulichten Querrisse. 


en Anrisse vor der Anbrin- 
gung der Ausschnitte, 


—  AnriSverlingerung, die 
nach der Anbringung der 
Ausschnitte entstand. 


Nach mehrmonatlicher Dienstleistung wurde fest- 
gestellt, daß die unter der Mitte des Ausschnittes be- 
findlichen Querrisse weniger sichtbar sind als früher, 
sich nicht verlängerten und den Eindruck bieten, als 
wenn sie durch die Lagerschale ausgeschliffen worden 
wären. Der aus Abb. 48 ersichtliche, 35 mm lange 
Anriß, der mehr seitlich liegt. verlängerte sich während 
einer 6monatlichen Laufzeit um 29 mm. 

3. Holländ. E.: 

Probeweise ist eine Kropfachse nach der Bauart 
Fremont, von Krupp geliefert, im Gebrauch. Der Erfolg 
läßt sich noch nicht beurteilen. 


Zusammenfassung. 
Zu a. Von den Verwaltungen, die Nickelfluß- 
stahl als Baustoff verwenden, schreiben für diesen nach- 
stehende Güteziffern vor: 


Never], Zug: | „gut, | Dei- | Gute 
festigkeit| ORT | nung | ziffer | Bemer- 
Verwaltung gehalt ar verminde- de ne 
‘fo | kg/mm? Fo % |f+e 
Baden . . | 5 | 60 | 45 18 110 | 
Bayern . . .| 5 | 55-65) 40 | — | 100 
Reichseisen- | | | 
bahnen . .| 5 60 45 18 — | 
Preußen. . .| 5 60 45 18 | — | 
weitere Vorschriften bestehen | 
Sachsen . . .| 8-5 nicht | 
Württemberg .| 6 60 | 45 | 18 | 110 | 
Aussig-Teplitz. 3 weitere Angaben fehlen | 
! l 
ngarn . . .| 3 | 55—66 40 — ' — |möglichst 
K | | | phosphor- 
Kaschau- frei 
Oderberg .| 8 weitere Angaben fehlen 
Niederländ. Stb.| ? oo | 40 | 18 | f+), 


ESA 


Außerdem verlangen Ungarn und Südbalın Kerb- 
schlagproben mit 400 mm langen Stäben von quadratischem 


Querschnitte mit 40 mm Seitenlänge, die Niederländ. Stb, 
Biegeproben mit Stäben von quadratischem Querschnitte 
mit 30 mm Seitenlänge, die Südbahn noch Ätz- und 
Bruchproben. 

Kropfachsen aus Tiegelflußstahl haben verwendet 
oder verwenden noch Baden, Bayern, Mainz, Württem- 
berg, Südbahn und Niederländ. Stb. Als Giteziffern 
werden angegeben: 


: Querschnitts- 
Zugfestig- verminderung Dehnung Güteziffer 
Verwaltung keit = f 25 =] EPN 
kg/mm? d | 
Baden . y | 50 | 80 — 90 
Wirttemberg. . 60 35 20 0:10 
Niederländ. Stb. . 55 45 20 | a 
= 78 


| 

Spezialstahl mit nachstehenden Giiteziffern wird von 
vier Verwaltungen verwendet, zum Teil allgemein, zum 
Teil anscheinend nur versuchsweise: 


v zus. | Quer, | Deb- | Gute | „, 
tung | Baustoff kelt = Torminde. Dung | ziffer aa 
waltun =6| = 
ö kg/mm?) ` % |f+e 
| 
Eisenbahn- | Basischer (55—65 — 16 — Bireng 
ministerium| Martinfluß- en 
stahl | = 0,06% 
Ungam Chrom Angaben fehlen — 
enthaltender 
Spezialstahl 
Südbahn | Spezialstahl Angaben fehlen = 
und Raffinier- | 
stahl | 
Niederländ. Spezial- 55 | 55 20 | t+! 
Stb. Siemens- | (Elasti- = 
Martinfuß- | Pons | 
stahl = 30) | 


Hinsichtlich der sonstigen Beschaffenheit des Bau- 
stoffes äußern sich fast alle Verwaltungen dahin, daß er 
möglichst gleichmäßig im Gefüge, feinkörnig, schlacken- 
und hohlraumfrei sein soll. 


Zur Erzielung tunlich gleichmäßiger Dichtigkeit des 
Gefüges schreiben 6 Verwaltungen (Baden, Bayer, 
Württemberg, Eisenbahnministerium, Südbahn, Niederländ. St.) 
vor, daß die Achsen aus einem Gufblocke durch 
Schmieden hergestellt werden müssen. 


Bei sämtlichen preußischen Verwaltungen, sowie 
Reichseisenbahnen, Eisenbahnministerium und Südbahn 
dürfen die Achsen außer durch Schmieden unter dem 
Hammer auch durch Bearbeiten unter der Presse ange 
fertigt werden. 

Bei einigen dieser Verwaltungen bestehen noch 
Sonderbestimmungen. So dürfen bei den preußischen 
Verwaltungen und Reichseisenbahnen vorgeschmiedelte 
Achsen zum Glätten der Oberfläche gewalzt werden. 


me. 
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Eisenbahnministerium und Südbahn verlangen, daß die 
Achsen nach dem Schmieden ausgeglüht werden. Eisen- 
bahnministerium schreibt vor, daß das darauffolgende 
Abkühlen unter Luftabschluß erfolgen soll. Bei Südbahn 
werden die Achsen je nach Vereinbarung nach Fertig- 
stellung in Öl vergütet. Niederländ. Stb. läßt die Achsen 
erst nach dem Vordrehen ausglühen. 

Zu b. Bezüglich der Bauformen ihrer Kropfachsen 
lassen sich die Verwaltungen in zwei Gruppen scheiden. 

Die erste Gruppe (Baden, Bayern, Reichseisenbahnen, 
Preußen, Sachsen, Württemberg, Aussig-Teplitz, Niederländ. 
St.) hat nur einteilige Kropfachsen in Verwendung. 

Die Bauarten sind aus Abb. 1—8 S. 93, 9—16 
S. 94, 17—25 S. 95, 26—32 S. 96 ersichtlich. 

An Ausführungsformen kommen die mit parallelen 
Kurbelarmen und die mit Schrägarmen vielfach neben- 
einander vor. Meist haben die neueren Lokomotiven 
Kropfachsen mit Schrägarm. Eine Sonderbauart zeigen 
die Württembergischen Kropfachsen Abb. 29, 30 und 31 
8. 96, bei denen zur Verstärkung der Kurbelarme 
Schrumpfbänder aufgezogen sind. 

Die zweite Gruppe (Eisenbahnministerium, Ungarn, 
Kaschau-Oderberg, Südbahn, Holländ. E.) besitzt ein- und 
mehrteilige Kropfachsen. Bei den einteiligen Achsen 
kommen ebenfalls die beiden Bauformen mit parallelen 
Kurbelarmen und mit Schrägarm vor. 

Als Sonderausführungen von Ungarn u. Holländ. E. 
wären auch hier die Verstärkungen der Kurbelarme 
durch Schrumpfbänder zu erwähnen (siehe Abb. 36 S. 97). 

Bezüglich der mehrteiligen Achsen berichten drei 
Verwaltungen (Ungarn, Kaschau-Oderberg, Südbahn) über 
dreiteilige Achsen (siehe Abb. 38 u. 41 S. 97 u. 98) 
und 1 Verwaltung (Holländ. E.) über eine neunteilige 
Kropfachse. 

Hinsichtlich der Mitteilungen über die Haltbarkeit 
der Kropfachsen können drei Gruppen gebildet werden: 

Die erste Gruppe (Bayern, Reichseisenbahnen, Preußen, 
Aussig-Teplitz und Holländ. E.) äußert sich dahin, daß 
sieh die bei ihr üblichen Bauformen der Kropfachsen 
bewähren oder zu Anständen noch keinen Anlaß gegeben 
hätten, oder auch, daß die Ursache eines Anstandes 
nicht in der Bauform, sondern im Baustoff zu suchen 
gewesen sei. Die Bauformen dieser Kropfachsen sind 
aus Abb. 8 S. 93, 9—16 S. 94, 18—23 S. 95 und 32 
H 96 zu ersehen. 

Die zweite Gruppe (Baden, Mainz, Sachsen, Württem- 
berg, Eisenbahnministerium, Ungarn, Kaschau - Oderberg, 
Südbahn) äußert sich über Mängel bestimmter Bauformen. 

Baden und Sachsen gingen, da die Kropfachsen mit 
parallelen Kurbelarmen häufig zu Anrissen Veranlassung 
gaben, zu solchen mit Schrägarm über, die sich an- 
scheinend besser verhalten. Mainz berichtet, daß die 
Kropfachsen ihrer 1 B 1 von Cockerill gelieferten Loko- 
Motiven mit Außenrahmen alle innerhalb der Radnaben 


gebrochen seien. Württemberg hat ungünstige Er- 
fahrungen mit den Kropfachsen der E Dreizylinderloko- 
motiven gemacht, die in größerer Zahl in den Hohlkeblen 
zwischen Achsschaft und Kurbelarmen angerissen seien. 

Eisenbahnministerium berichtet, daß Anrisse in der 
Hohlkehle zwischen den kreisförmigen Kurbelscheiben 
und den Kurbelzapfen am ehesten auftreten, und deshalb 
die Hohlkehlen mit großen Ausrundungen auszuführen seien. 

Bei Ungarn haben die einteiligen Kropfachsen nicht 
befriedigt. Nach 8—39 Monaten mußten von 64 Achsen 
39 wegen Anbrüchen ausgeschieden werden. Über die 
Bewährung der dreiteiligen Achse liegen genügende 
Erfahrungen noch nicht vor. 

Kaschau-Oderberg mußte 5 einteilige Achsen nach 
1'/, Jahren infolge von Anbritchen ausmustern. Alle 
dreiteiligen Kropfachsen laufen bis jetzt anstandslos. 

Südbahn berichtet, daß Anbrüche nur bei ihren ein- 
teiligen Kropfachsen mit Schrägarm vorgekommen seien. 
Über die dreiteiligen Achsen liegen noch keine Er- 
fahrungen vor. 

Die dritte Gruppe (ein Teil der Preuß. Eisenbahn- 
direktionen und Niederländ. Stb.) gibt keine Auskunft 
über ein unterschiedliches Verhalten der Bauformen der 


Kropfachsen. 

Zu c. Bei sämtlichen Verwaltungen, die diese 
Frage beantwortet haben, haftet entweder der Lieferer 
der Achsen oder der Erbauer der Lokomotiven für 
die Güte des Baustoffes. 

Je nach der Art, wie die Dauer der Haftung aus- 
lassen sich die Verwaltungen, soweit 


gesprochen ist, 
in drei Gruppen 


sie die Frage beantwortet haben, 
scheiden. 

Die erste Gruppe spricht die Dauer der Haftung 
in Form einer Zeitangabe aus, und zwar Bayern, Eisen- 
bahnministerium, Kaschau-Oderberg, Südbahn 3 Jahre; 
Preußen, Ungarn 2 Jahre; Reichseisenbahnen, Sachsen 
1 Jahr. Die Gewährfrist beginnt, soweit Angaben 
hierüber vorliegen, meist mit dem Tage der Abnahme 
der Lokomotiven; Eisenbahnministerium läßt die Gewähr- 
frist an dem der Übernahme folgenden Halbjahrswechsel 
beginnen. 

Bei der zweiten Gruppe wird für eine bestimmte 
Anzahl Kilometer gehaftet. Württemberg verlangt 300000, 
Holländ. E. 200000 und Niederlind. Stb. 165000 km 
Laufdauer. 

Eine dritte Gruppe schreibt die Haftung für eine 
bestimmte Zeit und einen bestimmten Laufweg vor. 
Baden verpflichtet den Unternehmer bei Schadhaftwerden 
der Achse vor Erreichung eines Laufweges von 400000 km 
zum Ersatz. Diese Haftung erlischt jedoch, vom Tage der 
Anlieferung der Lokomotiven, denen die Achsen anfänglich 
untergesetzt waren, an gerechnet: 

für Schnell- und Personenzuglokomotiven nach 6 Jahren, 
für Güterzuglokomotiven nach 8 Jahren, 
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auch wenn bis dahin die Achsen 400000 km noch nicht 
durchlaufen haben sollten. Für die Ersatzachsen beginnt 
die Haftung mit dem Tage ihrer Abnahme in der Haupt- 
werkstätte in Karlsruhe. Die auf die ersetzte Aclıse 
bis zur Feststellung ihres Schadens entfallende Lauf- 
strecke oder Gewährzeit kommt auf die Ersatzachse 
nicht in Anrechnung. | 


Mainz gibt an, daß bei Bestellung einer Ersatz- 
achse aus Nickelstahl eine fünfjährige Gewährzeit oder 
eine Haftung bis zu 300000 durchlaufenen km bedingt 
wurde. Ersatz wird durch Lieferung von Ersatzachsen 
oder in Geldwert gefordert. Eisenbahnministerium ver- 
langt im Falle des Ersatzes in Achsen deren frachtfreie 
Lieferung, die auch sonst in einzelnen Fällen vor- 
geschrieben wird, und für die Auswechselungsarbeit 
selbst eine Vergütung von 10 Kronen. 


Zu d. Nach der Art, wie die Nacharbeiten an ab- 
genutzten Teilen der Kropfachsen ausgeführt werden, 
lassen sich die Verwaltungen, soweit sie diese Frage 
beantwortet haben, in zwei Gruppen scheiden. 


Die weitaus größte Anzahl der Verwaltungen ar- 
beitet die unrund oder riefig gewordenen Kurbel- und 
Traglagerstellen auf schweren Radsatzdrehbänken nach, auf 
denen die richtigen Abstände der Achs- und Kurbel- 
halsmitten und die Kurbelwinkel leicht nachgeprüft und 
richtig gestellt werden können. 

Baden, Altona, Elberfeld, sowie Württemberg haben 
schwere Drehbänke der Elsässischen Maschinenfabrik 
Grafenstaden mit einer von dieser Firma vorgesehenen 
besonderen Vorrichtung zum Abdrehen der Kurbelzapfen. 
Bei dieser Vorrichtung dreht sich der Drehstahl. Da sich 
der Stahl infolge des Schneckenradantriebes nur sehr 
langsam dreht, so eignet sich diese Vorrichtung nach Mit- 
teilung Badens nur zum Abdrehen unrunder Kurbelzapfen, 
wozu jeweils für den einzelnen Zapfen 1—2 Tage erforder- 
lich sind, dagegen nicht zum Schlichten der vorgedrehten 
Kurbelzapfen. Diese Arbeit muß von Hand geschehen. 
Ungarn besitzt eine Drehbank mit ähnlicher Zapfenabdreh- 
vorrichtung. 


Bayern hat Spezialdrehbänke von den Firmen Moll 
in Augsburg und vormals J. Zimmermann in Chemnitz 
im Gebrauch. 

Breslau benutzt eine Spezialdrelibank der Firma 
vormals J. Zimmermann in Chemnitz. Bei Erfurt steht 
eine Bank der Werkzeurmaschinenfabrik A. G. vormals 
L. Sentker in Berlin im Gebrauch. 

Ein besonderes Verfahren wendet Sachsen an. 
Hier müssen zum Nachdrehen der Kropfachsenlager die 
Radsterne abgepreßt und an deren Stelle Hilfskurbel- 
arme aufgesetzt werden, mittels deren die Achse 
zwischen die Drehbankspitzen genommen wird. 

Hannover und Niederländ. Stb. schleifen die Lager- 


flächen der Kurbel- und Traglager. Hannover ver- 


wendet zwei nach Anregungen von Simon gebaute 
Schleifmaschinen von Fr. Schmaltz in Offenbach a. Main 
zum Nacharbeiten und Richtigstellen der Achs- und 
Zapfenmitten, von denen die eine die äußeren Zapfen 
und die Gegenkurbeln, die andere die Achsschenkel und 
Innenkurbeln bearbeitet.*) 

Über den Erfolg des bei ihnen üblichen Verfahrens 
zum Nacharbeiten der Kropfachsen äußern sich Baden 
nicht ganz befriedigend, Bayern, Elberfeld, Erfurt und 
Hannover sowie Württemberg und Niederländ.Stb. günstig. 
Hannover betont jedoch, daß ein abschließendes Urteil 
noch nicht abgegeben werden könne. 

Zu e, Uber die Lebensdauer der Kropfachsen, d. h. 
die Dauer der Benutzung der Achsen bis zur Ausmusterung, 
haben sich nur 10 Verwaltungen (Baden, Bayern, Mainz, 
Württemberg, Außig-Teplitz, Eisenbahnministerium, Ungarn, 
Südbahn, Hollünd. E. und Niederländ. Stb.) geäußert. 

Bayern, Mainz, Württemberg, Außig-Teplitz, Eisen- 
bahnministerium, Ungarn, Südbahn und Holland. E. 
machen entweder nur allgemeine Angaben oder geben 
nur die Lebensdauer einer bestimmten Gattung oder 
solcher Achsen an, die nach verhältnismäßig kurzer Zeit 
gebrochen, sonst aber in gleicher Ausführung wesentlich 
höhere Laufwege aufweisen, sodaß ein Durchschnitt nicht 
gezogen werden kann. 

Bayern teilt mit, daß die ausgemusterten Tiegel- 
stahlachsen des pfälzischen Netzes eine durchschnittliche 
Lebensdauer von 800000 km erreichten. 

Von Mainz mußten die Tiegelflußstahl-Kropfachsen 
(vergl. Abb. 17 S. 95) der s. Zt. von der Main-Neckar- 
balın übernommenen Cockerill-Lokomotiven nach durch- 
schnittlich 120000 km Laufweg ausgeschossen werden. 
Württemberg berichtet, daß eine von den Kropfachsen 
der 1 B 1 Dreizylinderlokomotiven (Abb. 29 S. 96) nach 
427000 km Laufweg ausgeschieden worden ist, während 
alle übrigen noch im Betriebe stehenden Achsen dieser 
Lokomotiven bis jetzt weit höhere Laufwege (durch 
schnittlich 836400 km) aufweisen. Bei den E Drei- 
zylinderlokomotiven (siehe Abb. 30 S. 96) mußten 9 Tiegel- 
fHußstahlachsen mit durchschnittlich 310000 km Laut 
länge ausgemustert werden (kleinster Laufweg 185000km, 
größter 639800 km). Von den 28 C Zwillingsloko- 
motiven mußte 1 Achse aus Tiegelstahl wegen eines At: 
risses nach 357000 km ausgeschieden werden, während 
die durchschnittliche Lauflänge dieser Achsen bis jetzt 
542000 km beträgt (größte Lauflinge 662000 km). 

Das Eisenbahnministerium mußte die eintelligen 
Kropfachsen mit Schrägarm (Abb. 34 S. 97) infolge 
häufig auftretender Anrisse nach kurzer Zeit aus dem 
Betriebe nelımen. 

Ungarn mußte 39 Kropfachsen nach Abb. 35 S. 97 
nach durchschnittlich 19 Monaten wegen Anbrüchen aus 


*) Anmerkung: Eine Beschreibung dieser Maschinen findet 
sich im Organ 1910, Seite 176. 
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schießen; die geringste Lauflänge betrug 48600, die 
größte 212500 km. 

Die Sitdbahn mußte die Achsen mit Schrägarm nach einer 
durchschnittlichen Lauflänge von 150000 km ausmustern. 

Die Holländ. E. hat eine durchschnittliche Lebens- 
dauer der ausgeschiedenen Kropfachsen aus Tiegelstahl 
von 345000 km festgestellt. 

Baden und Niederländ. Stb. machen über die Lebens- 
dauer ihrer sämtlichen im Gebrauch stehenden Kropf- 
achsen ausführliche Angaben, die Seite 100 und 101 
wiedergegeben sind. 

Bezüglich der Frage der Einflüsse, die der Bau- 
stoff, die Herstellungsweise, die Ausführungsform und 
Art des Antriebes der Achse unter der Lokomotive auf 
die Lebensdauer der Kropfachse ausüben, äußerten sich 
3 Verwaltungen nur selır allgemein und 1 Verwaltung 
(Baden) auf Grund reichlichen statistischen Materiales 
ausführlicher. 

Baden hat daraus festgestellt, daß die Abnutzung 
in den Kurbelzapfen bei Kropfachsen aus Tiegelflußstahl 
erheblich geringer, wie bei solchen aus Nickelflußstahl 
ist. Diese Verwaltung besitzt Erfahrungen über das 
Verhalten von Kropfachsen aus Tiegeltiuß- und 
Niekelflußstahl unter den gleichen Lokomotiven, die bis 
zum Jahr 1892 zurückreichen. Die Statistik hat er- 
geben, daß die Abnutzung bezogen auf 1000000 km 
Lauflänge bei Tiegellußstahl um etwa 35 °/o geringer, 
als bei Nickelflußstahl ist, ferner daß die Kropfachsen 
der Zwillinglokomotiven sich erheblich mehr abnützen, 
wie die der Vierzylinderlokomotiven. 

Zu f. Bei 17 Verwaltungen sind bis jetzt noch 
keine Anbrüche an Kropfachsen vorgekommen. 11 Ver- 
waltungen äußern sich über das Auftreten von Anrissen 
und Anbrüchen an Kropfachsen. 

Die Anrisse treten meistens quer zur Achse, seltener 
in der Längsrichtung und dann nur als feine Haarrisse 
auf. Die Querrisse pflegen in der Regel in den Über- 
gangshohlkehlen der Trag- und Kurbellagerstellen in die 
Kurbelarme aufzutreten (Baden, Bayern, Sachsen, Württem- 
berg, Eisenbahnministerium, Ungarn, Kaschau-Oderberg, Süd- 
bahn, Holländ. E., Niederl. Sth.). Bei einigen Verwaltungen 
(Baden, Sachsen) sind Querrisse bei Achsen mit Schräg- 
arm nur in den äußern Hohlkehlen der Kurbelzapfen 
aufgetreten, bei Kropfachsen mit parallelen Kurbelarmen 
dagegen auch in den innern Hohlkehlen. 

Mainz berichtet, daß sich bei ihren Cockerill- 
Lokomotiven mit Außenrahmen Queranrisse und Brüche 
etwa 20 mm von innen gemessen in der Radnabe zeigen. 

Ungarn berichtet über Querrisse, die bisweilen in den 
Kurbelblättern auftreten. Holländ. E. teilt mit, daß bei 
Ihren Kropfachsen auch Querrisse in der in der Mitte 
der Achse liegenden Exzenterkeilnut erscheinen. 

Längsrisse zeigen sich meist in den Trag- und 
Kurbellagerflächen, vereinzelt auch in den Kurbelarmen 


| 


und im Mittelstück des Achsschaftes bei Achsen mit 
parallelen Kurbelarmen. 


Zu g. Vorschriften von Baden s. Seite 102 und 103. 


W ürttemberg schreibt regelmäßige Untersuchung der 
' Kropfachsen nach je 4 Monaten durch den mit deren 


regelmäßigen Untersuchung betrauten Beamten unter 


| Mitwirkung des Lokomotivführers vor. 


Aussig-Teplitz läßt die eine vorhandene Kropfachse 
alle 3 Monate, Eisenbahnministerium die Kropfachsen 
nach je 100 000 km Laufweg, jedoch spätestens nach 
2 Jahren untersuchen. 

Im übrigen ist bei den Verwaltungen, die sich 
näher geäußert haben, angeordnet, daß die Kropfachsen 
bei jeder Gelegenheit mehr oder weniger gründlich nach- 
gesehen werden müssen. Von diesen Verwaltungen ge- 
währt Holländ. E. für die Entdeckung von Rissen Be- 
Johnungen. 

Beziiglich der Frage der Ausmusterung der Kropf- 
achsen ist festzustellen: 

Baden, Preußen, Eisenbahnministerium, Ungarn und 
Holländ. E. mustern die Kropfachsen auf Grund be- 
stimmter Mindestdurchmesser aus. 

Bei Preußen darf die Höchstabnutzung der Kurbel- 
zapfen und Achshälse 7°/, des ursprünglichen Durch- 
messers betragen. Württemberg und Holländ. E. scheiden 
die Achsen nur bei Anbrüchen aus. Südbahn entscheidet 
von Fall zu Fall. 

Bestimmungen, nach denen die Kropfachsen nach 
einer bestimmten Laufzeit oder Lauflänge ausgeschieden 
werden müssen, bestehen bei keiner Verwaltung. Württem- 
berg äußert sich hierzu eingehender. 


Zu h. Hier lassen sich zwei Gruppen unter- 
scheiden. Die eine (Reichseisenbahnen, Aussig - Teplitz 
und Niederländ. Stb.) beläßt die Kropfachsen mit Anrissen 
nicht weiter im Betriebe, die andere (Baden, Bayern, 
Württemberg, Eisenbahnministerium, Ungarn, Kaschau-Oder- 
berg, Südbahn und Holländ, E.) verwendet die angerissenen 
Achsen unter gewissen Bedingungen weiter. 

Von den Verwaltungen der zweiten Gruppe scheiden 
Baden und Kaschau-Oderberg Achsen mit Querrissen 
grundsätzlich aus, während Achsen mit leichten Längs- 
rissen unter bestimmten Vorsichtsmaßregeln im Betriebe 
belassen werden. Baden schreibt eine sorgfältige Unter- 
suchung solcher Achsen nach je 30 000 durchlaufenen 
km vor. Kaschau-Oderberg gibt nur an, daß die Achsen 
sorgfältig beobachtet würden. 

Bayern, Eisenbahnministerium und Südbahn lassen 
die Achsen, zum Teil unter gewissen Vorsichts- 
bestimmungen, weiter in Verwendung, wenn sich die 
Anrisse durch Bearbeiten, Ausmeißeln, Befeilen, Ab- 
drehen entfernen lassen. Bayern hat eine derartige 
Achse im Betriebe, mit der Einschränkung, daß sie nach 
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je 10 Monaten untersucht wird. Eisenbahnministerium 
läßt derartige Achsen alle 3 Monate untersuchen. Süd- 
bahn teilt keine besonderen Vorsichtsmaßregeln für der- 
artige Achsen mit. 

Vier Verwaltungen (Sachsen, Württemberg, Ungarn und 
Holländ. E.) machen die Ausmusterung der Achsen von 
der Größe der Risse, gleichgültig, in welcher Richtung 
sie auftreten, abhängige. Württemberg läßt die Achsen 
mit ganz leichten Haarrissen bei jeder Gelegenheit, 
spätestens alle 3 Monate daraufhin untersuchen, ob die 
Haarrisse, deren ursprüngliche Längen durch Körner 
festgelegt sind, sich etwa vergrößert haben. Holländ. E. 
teilt mit, daß Achsen mit unbedeutenden Rissen unter 
scharfer Überwachung im Betriebe belassen würden. 


Sachsen läßt angerissene Kropfachsen im Betriebe, 
sobald die Tiefe der Anrisse nicht mehr als 11 mm und 
die Länge nicht mehr als 50—80 mm beträgt, und nicht 
etwa mehrere solcher Anrisse vorhanden sind. Ungarn 
trifft je nach der Größe der Risse verschiedene Anord- 
nungen. 


Weitere Bestimmungen über Ausscheidung von Kropf- 
achsen bestehen nicht. 


Zu i. Kropfachsen mit Ausschnitten naclı der 
Bauart Frémont stehen bei 3 Verwaltungen (Baden, 
Ungarn, Holländ. E.) im Gebrauch. Die beiden letzt- 
genannten Verwaltungen besitzen je eine Kropfachse, 
die von vornherein mit den Frémont’schen Ausschnitten 
versehen wurden. Diese beiden Achsen sind jedoch 
viel zu kurze Zeit im Betriebe, als daß sich ein Urteil 
über ihr Verhalten abyeben ließe. Die beiden erst- 
genannten Verwaltungen verwenden je eine Kropfachse, 
die erst nach dem Auftreten von Querrissen in der 
Übergangshohlkehle vom Traglager in die Kurbelscheibe 
diese Ausschnitte erhielten (s. Abb. 47 S. 105 und 48 
S. 106). 


Diese Achsen haben seither an der erwähnten Stelle 
und auch sonst keine Rißbildung mehr gezeigt. Die bei 
der einen Achse von Ungarn an der Ausschnittstelle 
vorhandenen Querrisse haben sich nicht vergrößert, sie 
machen eher den Eindruck, als wenn sie durch die 
Lagerschale ausgeschliffen worden wären. Die Achse 
von Baden hat seither 133 500 km zurückgelegt. Diese 
Verwaltung beabsichtigt, den Versuch weiter auszudehnen. 


Schlußfolgerung. 


Zua Als Baustoffe für Kropfachsen 
werden Tiegelflußstahl, Nickelflußstahl und 
in einigen wenigen Fällen Spezialstahl ver- 
wendet. Nickelflußstahl herrscht vor. Für die 


Beschaffenheit der Baustoffe werden Güteziffern 
verlangt, die sich in folgenden Grenzen bewegen: 


— ro 


Baustoff 


TiegelfluBstahl | 50-60 


Nickelflußstahl | 55-65 


Für Spezialstahl bestehen in den einzelnen 
Fällen besondere Vorschriften. 


Zur Erzielung einer möglichst gleichmäßigen 


Dichtigkeit des Gefüges, die fast durchweg be- 
sonders verlangt wird, soll die Formgebung der 
Kropfachsen nur durch Schmieden oder Pressen 


erfolgen. 


Zu b. Die einteilige Bauart herrscht vor. 
Mehrteilige Kropfachsen stehen versuchsweise 
bei den K. K. Österreichischen Staatsbahnen, 
den Königl. Ungarischen Staatseisenbahnen, 
der K. K. priv. Südbahngesellschaft und der 
Holländischen Eisenbahngesellschaft in Var- 
wendung. Der Vorteil dieser Bauform liegt 
in der Möglichkeit, die einzelnen Teile der Kropf- 
achsen besser durchschmieden zu können. 

Kurbelachsen mit Schrägarm und parallelen 
Kurbelarmen kommen nebeneinander vor. Die 
letztere Bauform wird anscheinend mehr und 
mehr verlassen, weil Achsen dieser Bauart mehr 
zu Anrissen neigen. 


Zu ce. Die Hersteller der Kropfachsen oder 
die Lieferer der zugehörigen Lokomotiven 
haften für die Güte dieser Achsen entweder 
während einer bestimmten Zeit oder für einen 
bestimmten Laufweg; in zwei Fällen (Großh. 
Badische Staatseisenbahnen und Eisenbahn- 
direktion Mainz) läuft die Haftung nach eine! 
bestimmten Anzahl von Jahren ab, sofern die 
Achsen bis dahin die gewährleistete Anzahl von 
km noch nicht zurückgelegt haben. 


Zu d Die abgenutzten Laufflächen der 
Kropfachsen werden bei den meisten Ver- 
waltungen auf schweren, besonders dafür ein- 
gerichteten Drehbänken nachgearbeitet. Bei 
zwei Verwaltungen (Königl. Eisenbahndirek- 
tion Hannover und Gesellschaft für den Betrieb 
von Niederländischen Staatseisenbahnen) werden 
Schleifmaschinen verwendet. Auf den vol 
Hannover verwendeten Maschinen können je- 
weils auch die Abstände der Achs- und Zapfen- 


mitten, sowie die Kurbelwinkel nachgepritt 
werden. 
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Zue. Die Angaben über die Lebensdauer 
der Kropfachsen gehen außerordentlich weit 
auseinander. Die Lauflängen der ausgemuster- 
ten Achsen bewegen sich zwischen 48600 und 
1332173 km. | 

Aus:den Antworten können über die Ein- 
flüsse, welche der Baustoff, die Herstellungs- 
weise, die Ausführungsform und Art des An- 
triebes der Achse unter der Lokomotive ausüben, 
keine allgemein gültigen Schlüsse auf die Lebens- 
dauer der Kropfachsen gezogen werden. Offen- 
bar sind hier die Einzelabmessungen wesentlich 
mitbestimmend. 


Zu f. Es treten in der Regel Querrisse auf, 
und zwar in den Hohlkehlen zwischen den Trag- 
lagerstellen und den Kurbelarmen sowie in den 
Hohlkehlen der Kurbelzapfen. Die Querrisse 
der Kurbelzapfen liegen bei der Bauform mit 
parallelen Armen in den äußeren und inneren, 
bei der mit Schrägarm fast ausnalımslos nur in 
den äußeren Hohlkehlen. 

Längsrisse zeigen sich seltener, und dann 
zumeist in den Trag- und Kurbellagerflächen. 


Zu g. Die meisten Verwaltungen geben nur 
die allgemeine Weisung, die Achsen möglichst 
häufig auf Anrisse zu untersuchen. Einzelne 
Verwaltunger geben hierfür bestimmte Vor- 
schriften. 

Bezüglich der Ausmusterung von unbeschä- 
digten aber stark abgenützten Achsen bestehen 
Bestimmungen bei Baden und der PreuBisch- 
Hessischen Staatsbahn, daß die Achsen bei Ab- 
nützung von etwa 7°/, der ursprünglichen Durch- 
messer auszumustern sind. 

Bestimmungen, nach denen die Kropfachsen 
nach einer bestimmten Laufzeit oder Lauflänge 
ausgeschieden werden müssen, bestehen bei 
keiner Verwaltung. 


Zuh. Leichtangerissene Kropfachsen werden 
unter bestimmten Voraussetzungen von einigen 
Verwaltungen weiterverwendet, wenn sich die An- 
risse durch Bearbeitung beseitigen lassen, oder 
wenn diese Risse eine gewisse Größe nicht über- 
schreiten. 

Über das Belassen angerissener Kropfachsen 
Im Betriebe gehen die Meinungen auseinander. 
Während einige Verwaltungen solche Achsen 
nicht weiter verwenden, tun dies einige andere. 

Sonstige Bestimmungen über Ausscheidung 

vonKropfachsen aus dem Betriebe bestehen nicht. 


Zui. Zwei Verwaltungen besitzen Kropf- 
achsen, die von vornherein mit den Frémont’schen 
Ausschnitten versehen. wurden. 
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Zwei Verwaltungen ließen an angerissenen 
Achsen zur Entfernung der Risse oder zur Ver- 
hütung des weiteren Reißens die Frémont’schen 


Ausschnitte anbringen. 

Ein maßgebendes Urteil über die Bewährung 
des Frömont’schen Ausschnittes bei neuen, wie 
bei angerissenen Achsen kann noch nicht abge- 
geben werden, da sie nur in geringem Umfange 
und seit noch nicht genügend langer Zeit in Ver- 


wendung sind. 


Bericht 


über die Beantwortungen der Frage 
Gruppe III, Nr. 3. | 


Überhitzung. 
(Vergl. Frage: Gruppe III Nr. 4 vom Jahre 1903.) 

a) Bei welchen Lokomotivgattungen wird Heil- 
dampf verwendet, wie ist die Bauart der Uberbitzer und in 
welcher Anzahl sind Heißdampflokomotiven dieser Gattung 
am 31. Dezember 1910 vorhanden gewesen oder in Be- 
stellung gegeben? 

b) Wie groß sind Rostfläche, feuerberührte Sattdampf- 
heizfläche, Überhitzerheizfläche, Dampfspannung, Zylinder- 
durchmesser, Kolbenhub und Triebraddurchmesser bei 

a) Zwillinglokomotiven, 

B) zweizylindrigen Verbundlokomotiven, 

y) vierzylindrigen Zwillinglokomotiven, 

6) vierzylindrigen Verbundlokomotiven 
und wie haben sich diese Abmessungen bewährt? 


Welche Temperatur hat der überhitzte Dampf? 


c) Wie groß ist der durchschnittliche Brennstoff- 
und Wasserverbrauch für die vorstehend unter b) o 3 
aufgeführten Heißdampflokomotiven für 1 Lokomotiv- 
kilometer und für 1000 Wagentonnenkilometer 

a) bei normaler Belastung. im Betriebe unter An- 

gabe dieser, 

B) im Vergleich zu Sattdampf - Zwillinglokomo- 

tiven und Sattdampf-Verbundlokomotiven unter 
ähnlichen Betriebsverhältnissen ? 


Es sind Zahlenwerte anzugeben, auf Grund deren 


die zugehörigen Betriebsbedingungen und die Bean- 
spruchung der Lokomotiven beurteilt werden können 
(Streckenverhältnisse, mittlere Fahrgeschwindigkeit, mitt- 
lere Belastung und Art des Brennstoffes). 


d) Wie stellen sich die Beschaffungskosten der Heiß- 


dampflokomotiven im Vergleich zu denen. der Sattdampf- 
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lokomotiven von gleicher Gattung sowie annähernd | 


gleicher Leistung und Lieferzeit? 


e) Welche Erfahrungen liegen vor über die Schmier- 
vorrichtungen für die Schieber und Kolben der Heiß- 
dampflokomotiven und die hierzu verwendeten Schmier- 
stoffe im Vergleich zu Sattdampflokomotiven? 


f) Welche Bauarten der Stopfbüchsen für Kolben- 
und Schieberstangen haben sich bei Heißdampflokomotiven 
als zweckentsprechend erwiesen? 


g) Sind mit Erfolg Maßnahmen erprobt worden, 
durch welche unter sonst gleichen Umständen die Über- 
hitzung verstärkt werden kann? 

h) Welche Erfahrungen mit Heißdampf-Pyrometern 
liegen vor bezüglich Zuverlässigkeit und Unterhaltung? 


Berichterstatter: Königl. Eisenbahn-Zentralamt in Berlin als 
Vertreter der Königl. Eisenbahndirektion Magdeburg. 


Zu a. 

Aus der Anlage 1 (Übersicht a) geht hervor, bei 
welchen Lokomotivgattungen und in welchem Umfang 
Heißdampf verwendet wird. Es waren in Anwendung 
Rauchkammeriiberhitzer, Rauchröhrenüberhitzer und 
Dampftrockner der Bauart Schmidt, sowie Dampftrockner 
der Bauart Pielock und der Bauart Gölsdorf-Clench. 

Die Bauart des zuerst angewandten Schmidt’schen 
Rauchkammerüberhitzers ist bereits bei der Beantwortung 
der technischen Fragen zu Gruppe III, Nr. 4 im Jahre 
1903 in den Abbildungen Nr. 17 und 18 dargestellt. 
Er ist jetzt vollständig verdrängt durch den Schmidt- 
schen Rauchröhrenüberhitzer, dessen Bauart als bekannt 
vorausgesetzt werden darf. 

Der Rauchröhrenüberhitzer ist in seinen Leistungen 
dem Rauchkammerüberhitzer vollkommen gleichwertig, 
hat jedoch den Vorzug größerer Einfachheit, geringeren, 
sich über den Langkessel verteilenden Gewichts, leichterer 
Zugänglichkeit und bequemeren Ein- und Ausbaues, ferner 
bedeutend geringerer Herstellungskosten. Diese Vorzüge 
haben sich als so weit gehend erwiesen, daß bei den 
preußisch-hessischen Staatsbahnen die noch vorhandenen 
Rauchkammerüberhitzer allmählich gegen Rauchröhren- 
überhitzer ausgewechselt werden. Anstelle der bisher 
für die Absperrung des Überhitzers vorgeschenen Klappen 
kommt neuerdings in Preußen ein Trommelverschluf in 
Anwendung, der den Vorteil größerer Leichtigkeit und 
Billirkeit hat. Er besteht aus 2 fächerartig gestalteten 
gewölbten Plattenteilen, die um eine Welle drehbar sind 
und in geschlossener Stellung nebeneinander liegen. 
Durch einen gegen Rückstoß mit Luftpufferung ver- 
sehenen Antrieb wird der untere Klappenteil zunächst 
angehoben, bis der halbe Durchgang den Heizgasen frei- 
gegeben ist. Bei weiterer Drehung der Welle nimmt 
die untere Klappe die obere, lose sitzende mit, sodaß 
der ganze Durchgangsquerschnitt geöffnet ist. In dieser 


Stellung ist auch eine bequeme Reinigung der oberen 
Überhitzerrohre möglich. 

Mit dem Schmidt'schen Dampftrockner (Ober. 
hitzung bis 270°C) sind ebenso wenig Vorteile erzielt 
worden, wie mit dem Pielock’schen Uberhitzer (Über. 
hitzung bis 280°C). Wenngleich mit dem Pielock’schen 
Überhitzer bei geeigneter Lage innerhalb des Lang- 
kessels höhere Überhitzung erzielt werden könnte, 
so ist von Versuchen im größeren Umfange dennoch 
abgesehen worden wegen des schwierigen Aus 
wechselns und des starken Anrostens der Siederohre und 
wegen der Gefährlichkeit der Undichtigkeiten an ihrem 
Durchgang durch die Überhitzerwände, die dazu führen 
können, daß der ganze Überhitzerkasten sich mit Wasser 
anfüllt und dann von einer Überhitzung nicht mehr die 
Rede sein kann. 

Zu b. 

Der Beantwortung dieser Frage dient die Anlage 1 
(Übersicht b). 

Als neue im Bau befindliche oder seit dem 31. De-: 
zember 1910 angelieferte Lokomotivgattungen sind zu 
erwähnen: 2 Lokomotiven 2 B-H.S.L. der K. E. D. 
Breslau mit Stumpfzylindern, 8 Lokomotiven 2 C-H. P. 
T. L. Vierzylinder-Verbund der Sächsischen Bahnen, 
4 Lokomotiven 1C1 H.S.L. bei der Südbahn. 


Uber die Bewährung der Abmessungen der Heißdampf- 
lokomotiven bei Ungarn liegen noch keine Erfahrungen 
vor. Das Eisenbahnministerium hat keine Angaben darüber 
gemacht. Bei den übrigen in der Übersicht genannten 
Verwaltungen haben sich die Abmessungen im all 
gemeinen bewährt. In Preußen mußten bei einzelnen 
Lokomotivgattungen (2 D und 2 C) die anfangs etwas zu 
klein gewählten Zylinder vergrößert werden. Auch 
in Württemberg erschien: es vorteilhaft, die Zylinder der 
2C1 H.S. L. (4 v)* von 420/620 auf 430/635 mm zu 
vergrößern, nachdem sich bei Versuchsfahrten gezeigt 
hatte, daß selbst bei großen Fahrgeschwindigkeiten 
verhältnismäßig große Füllungen gehalten werden 
konnten. 

Die Überhitzung liegt im allgemeinen zwischen 300 
und 350°, nur bei den 1C H.P.T.L. von Preußen 
ist eine höhere Temperatur des überhitzten Dampfes 
als 270°C nicht erreicht worden. 

Zu c. 


y 


Die von den einzelnen Verwaltungen hierzu ge- 
machten Angaben sind in die Übersicht b) mit aul- 
genommen. 

Im einzelnen wird noch folgendes bemerkt: 

Sachsen: 


Den in Übersicht b) enthaltenen Kohlenverbrauchs- 
zahlen liegen Aufschreibungen zugrunde, die während 


* Anmerkung: (4 v) = Vierzylindrige Verbundlokomotive. 
v = Zweizylindrige Verbundlokometire. 
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zweier Monate im Betriebe gemacht wurden. Der Wasser- 
verbrauch war in die Aufschreibungen nicht einbezogen. 
Er ist mit Hilfe der angegebenen Verdampfungsziffern 
des Heizstoffes ermittelt worden. Vergleichsversuche 
fanden statt zwischen 1 D-Zweizylinder H. G. L. v und 
ebensolchen Sattdampflokomotiven unter gleichen Ver- 
hältnissen. Die Heißdampflokomotive ergab eine 
Kohlenersparnis von 18,5% bezogen auf 1000 t/km. 
Bei Vergleichsfahrten zwischen E H.G.L. 2 Zylinder- 
Zwilling und E G.L. Sattdampf- Zweizylinder- Verbund 
wurde ein Melırverbrauch der Heißdampflokomo- 
tive von 4,5° festgestellt, der bei einer anderen 
Versuchsreihe sich sogar auf 15° belief. Zu einem Mehr- 
verbrauch von 6% für die Heißdampflokomotive führten 
ferner die Vergleiche zwischen der 2B1 H.S.L. Zwei- 
zylinder-Zwilling und 2B1 S.L. Vierzylinder-Verbund. 


Württemberg: 


Die angegebenen Zahlen sind im Betrieb inner- 
halb eines Jahres ermittelt und geben Durchschnitts- 
werte. Weitere Verbrauchsziffern für die 2C1 H.S. 
L. (4 v) sind in der Z. V. D. I. 1911 Seite 833 und 
folgende angegeben. Zu bemerken ist noch, daß 
die 6 E Heißdampf-Zwillingslokomotiven mit 8 E-Satt- 
dampf - Zweizylinder-Verbundlokomotiven mit gleichem 
Laufwerk aber Serverohrkesseln im gleichen Dienst ver- 
glichen worden sind. Festgestellt wurde hierbei, daß der 
Kohlenverbrauch der Sattdampflokomotive um 8,5% 
niedriger, der Wasserverbrauch dagegen um 3° höher 
war, als der bei der Heißdampf-Zwillingslokomotive. Es 
wird hierzu noch bemerkt, daß die Kessel der Versuchs- 
Sattdampflokomotiven eine breite, verhältnismäßig kurze 
und seichte Feuerbiichse von 10 m® Heizfläche, sowie 
Serverohre von 4,7 m Länge und 223 m? Heizfläche 
(die Heizfläche der Rippen mit 85% berechnet) hatten. 
Bei den Heißdampflokomotiven ist die Fenerbiichse lang, 
schmal und tief und hat 14,3 m? Heizfliche. Die Linge 
der Rauch- und Siederohre beträgt 4,4 m. 


Aussig-Teplitz: 

Die angegebenen hohen Verbrauchszahlen erklären 
sich dadurch, daß Braunkohlen von 3,5 bis 4-facher 
Verdampfungsfähigkeit verfeuert werden. Da über den 
Wasserverbrauch keine Aufschreibungen vorliegen, ist 
er aus dem Kohlenverbrauch und der Verdampfungsziffer 
ermittelt. Bei den zum Vergleich herangezogenen 2 C 
Sattdampf-Zwillingslokomotiven wurde ein Mehrverbrauch 
von 6% gegenüber den 1 C 1 Heißdampflokomotiven und 
von 17% gegenüber den 1 C Heißdampflokomotiven, be- 
zogen auf 1000 t/km, festgestellt. 


Über den Heizstoffverbrauch einiger unter sich 
gleicher, nur durch den Kessel verschiedener Verbund- 
lokomotiven gibt nachstehende Tabelle Auskunft: 


a ee 


Bauart |2-Zylind.-Verbund | 4-Zylind.-Verbund | 2-Zylind.-Verbund 


1C Güterzugs-L. 


ee m L = 


Gattung |2B Schnellzugs-L. 1C 1 Schnellzugs- 


Lokomotiven 
Heiß- | Satt- | Heiß- 
| 
| 
| 
| 


a | 


Kessel Satt- Heiß- Satt- 
dampf- | dampf | dampf 

Heiz- 115 100 
stoffver- | 
brauch | 
| 

| 

| 


dampf | dampf 


148 | 100 | 129 


fiir 1000 

Brutto- 

tonnen- 

km be- 

zogen auf 

Heiß- | | | 
dampf | 
= 100 | 


| Durchschnitt aus 
3 Monaten; Satt- 
dampf- u. Dampf- 
Durchschnitt aus | trockner, Loko- 
An- 13 Monaten in {motive fuhr mehr 
merkung | ganz gleichem Personenziige als 
Dienst. die Heißdampf- 
Lokomotive, die 
fast nur Schnell- 
züge fuhr. | 


Im übrigen wird angegeben, daß die Kohlener- 
sparnis der Heißdampflokomotive 5—10°/,, die Wasser- 
ersparnis 10—20°/, gegenüber gleichwertigen Sattdampf- 
lokomotiven beträgt. 

N.-Ö. Landesbahnen: 

Die angegebenen hohen Verbrauchsziffern beziehen 
sich auf eine Normalbraunkohle von 4,4-facher Ver- 
dampfungsfähigkeit. Die Normalspurlokomotive 1C führt 
durch wechselndes Gelände mit 24—27°/oo Steigung. 
Die Überhitzung bleibt daher mangels höherer Ge- 
schwindigkeiten gegenüber der Schmalspurlokomotive 
zurück. Ein Vergleich dieser Lokomotive mit gleich- 
wertigen Sattdampf-Verbundlokomotiven ergibt eine 
Kohlenersparnis von 7,5°/, und eine Wasserersparnis 
von 5,5°, der Heißdampflokomotiven bezogen auf 
1000t/km. Die Schmalspurlokomotive führt größtenteils 
durch steigendes Gelände von 25°. Bei den D2 
Heißdampflokomotiven ist gegenüber gleichen Sattdampf- 
Verbundlokomotiven keine Kolilenersparnis, wohl aber 
eine Wasserersparnis von 5,5°/, festgestellt. Die C1 
Heißdampflokomotiven haben gegenüber den Sattdampf- 
Verbundlokomotiven einen Mehrverbrauch von 25,5°/, 
an Kohlen und 39°), an Wasser. Dieses ungünstige 
Ergebnis erklärt sich aus den zweifellos günstigeren 
Geländeverbältnissen, in welchen die Sattdampflokomotive 
verkehrt, sowie aus den Wasserverhältnissen und außer- 
dem aus den eigenartigen Betriebsverhältnissen, welche 


Durchschnitt aus 
einigen Probe- 


fahrten. 


infolge des großen Sommerverkehrs nicht immer jene 
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sorgfältige Instandhaltung der Heißdampflokomotiven 
zulassen, wie sie auf der anderen Strecke der Sattdampf- 
lokomotive zuteil wird. 

Südbahn: 

Den in der Übersicht für die 2C-Lokomotiven 
angegebenen Ziffern ist der Verbrauch während der 
Sommermonate, also ohne Heizdampfabgabe aber ein- 
schließlich des Dampfverbrauches für die durchgehende 
Luftsaugebremse, zugrunde gelegt. Die genannten Loko- 
motiven führen Züge mit einer mittleren Nutzlast von 
etwa 240t und durchschnittlich 55 km/St. Fahr- 
geschwindigkeit über eine Strecke von 145 km Länge, 
die in einer Richtung bis zum Scheitelpunkt 87 km 
Steigungen von höchstens 13,6°/,, und durchschnittlich 
71/a°/o und von dort 58 km Gefälle von höchstens 11,1°/o, 
und durchschnittlich 51/2% aufweist. Die verwendete 
Kohle ist englischen Ursprunges und besitzt einen 
Heizwert von etwa 7200 WE. 

Die Vergleichs-Sattdampf-Zwillinglokomotiven fuhren 
mit einer Nutzlast von etwa 200 t die nämliche Strecke 
mit annähernd gleicher Geschwindigkeit und derselben 
Kohle, doch steht die Sattdampf-Zwillinglokomotive 
sowohl an Zylinder- als auch an Kesselleistung hinter 
der HeifSdampf-Zwillinglokomotive zurück, sodaß den 
Verbrauchsziffern kein richtiger Vergleichswert beizu- 
messen ist. 

Die Verbrauchsziffern der 2B HS.L.v. wurden 
auf einer 330 km langen Betriebsstrecke, in welcher 
Steigungen und Gefälle bis zu 6,7 og abwechseln, mit 
Zügen, deren mittlere Fahrgeschwindigkeit 59,1 km und 
mittlere Belastung 160,3 t beträgt, bei Verwendung eines 

Kohlengemisches von 2 Teilen Zsilvölgyer oder schlesische 
Kohle (5700-6500 WE) und 1 Teil Szaboleser Boulet 
(6000 WE) gewonnen, beziehen sich jedoch nicht auf 
den tatsächlichen Verbrauch an diesen Kohlengattungen, 
deren Verdampfung eine 6 bis 6,8-fache ist, sondern 
umgerechnet auf den Verbrauch an sogenannter Normal- 
kohle, d. i. Braunkohle von ungefähr 4300 WE. Im 
Vergleich zu einer 2 zylindrigen Sattdampf- Verbund- 
lokomotive ergibt sich eine Ersparnis von 25 °/, des 
Kohlenverbrauchs. 

Holland. E.: 

Es wurde ein Minderverbrauch der Heißdampf- 
lokomotive an Kohlen von 25-30 °/o gegenüber den 
Sattdampflokomotiven von gleichen Abmessungen und 
im gleichen Betriebe festgestellt. 

Prinz Heinrich-Bahn: l 

Eine C TL älterer Bauart wurde mit Überhitzer 
versehen. Es ergab sich gegenüber Sattdampflokomotiven 
gleicher Bauart eine Heizstoffersparnis von 18 Oo. 

Preußen: 

Für Preußen sind die Angaben in Anlage 1 (Über- 
sicht ol zusammengestellt. Die für Preußische Lokomo- 
tiven in Übersicht b) enthaltenen Verbrauchswerte sind 


die Mittelwerte aus den Angaben der Übersicht el, Die 
bei Übersicht c) in Vergleich gestellten Sattdampfloko- 
motiven sind in Spalte 2 aufgeführt. In der Übersicht 
fallen die starken Schwankungen in der festgestellten 
Heizstoffersparnis auf. Begründet sind diese Unterschiede 
zum Teil in dem verschiedenen Alter und Betriebszu- 
stande der zum Vergleich herangezogenen Lokomotiven. 
Zum weitaus größten Teil müssen die erwähnten Unter- 
schiede auf die verschieden hohe Auslastung der in Ver- 
gleich gestellten Lokomotiven und auf die Dampfdurch- 
lässirkeit der Heißdampfkolbenschieber mit nicht federn- 
den Ringen, die bei den Versuchen ausnahmslos ver- 
wendet worden sind, zurückgeführt werden. Wie er- 
heblich der Kohlenverbrauch für die Leistungseinheit 
bei geringer Belastung gegenüber der wirtschaftlich gün- 
stigsten Auslastung der Lokomotiven schwankt, geht 
aus nachstehender Zusammenstellung hervor, in der die 
Ergebnisse von Versuchen des Hisenbahn-Zentralamtes 
mit einigen neuen Heißdampflokomotiven zusammenge- 
stellt sind. Die Versuche mit jeder Gattung wurden 
stets auf derselben Strecke mit gleichen Fahrgeschwindig- 
keiten und bei ziemlich gleichwertigen Witterungsver- 
hältnissen ausgeführt. | 


Zusammenstellung: 


Kohlenverbrauch für 1000 Ukm 


Ver- | Mehrverbrauch gegen 


brauch | die günstigste Be- 
lastung 


Lokomotivgattung 
und Versuchsstrecke 


2 B Heißdampf- Schnell- 
zuglokomotive der 


Gattung S6; Berlin- 36,3 8 
Hannover. 39,0 16 
Grundgeschwindigkeit 43,9 30 
90 km 47,8 43 
2 B l Sattdampf-Vier- 520 36,2 = 
zylinder-Verbund- 430 43,0 19 
Schnellzuglokomotive 360 48,8 35 
der Gattung S 9; Berlin-] 290 54,5 51 
Hannover. 225 -59,0 63 
Grundgeschwindigkeit 
90 km 
1 C Sattdampf-Güter- 603 32,2 6 
zug-Tenderlokomotive 546 30,4 = 
der Gattung T9 mit 440 33,5 10 
Drehgestell von Krauß; į} 350 36,5 20 
Grunewald-Belzig. 250 39,7 31 
Grundgesch windigkeit 160 42,8 41 
80 km 


Da die zu den Versuchen herangezogenen Heil- 
dampflokomotiven zum ‘weitaus größten Teil erheblich 
leistungsfähiger sind als die in Vergleich gestellten 
Sattdampflokomotiven, beide Lokomotivarten aber 10 
demselben Dienstplan und mit annähernd gleicher Be- 
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lastung fuhren, so war die Heißdampflokomotive hin- 
sichtlich der Wirtschaftlichkeit der Belastung erheblich 
im Nachteil. Sie würde bei weiterer Auslastung zweifel- 
los noch mehr Kohlenersparnisse ergeben haben. Un- 
günstig auf den Verbrauch wirkt auch die verwendete 
Schieberbauart mit nicht federnden Ringen ein, die bald 
durch Abnutzungen undicht werden und zu Dampfver- 
lusten Veranlassung geben. Diese Verluste sind be- 
sonders schädlich bei kleinen Kolbengeschwindickeiten 
und namentlich bei großen Zylinderfüllungen mit hohem 
mittleren Überdruck über die Auspuffspannung. Sie 
sind deshalb am nachteiligsten bei den mit größeren 
Füllungen arbeitenden Güterzuglokomotiven. Ihr Einfluß 
ist aber auch schon erheblich bei Personenzuglokomotiven, 
die häufig anfahren müssen. 

Durch Sonderversuche des Eisenbahn-Zentralantes 
und mehrerer preußischer Eisenbabndirektionen wurde 
dieser schädliche Einfluß der festen Kolbenringe auch 
zahlenmäßig erwiesen. Die neueren Heißdampfkolben- 
schieber werden daher sämtlich mit federnden Ringen 
ausgerüstet; die vorhandenen Schieber mit festen Ringen 
werden nach und nach gegen solche mit federnden Ringen 
ausgewechselt. Durch diese Maßnahme wird die Über- 
legenheit des Heißdampfes über den Sattdampf noch 
deutlicher hervortreten. In der Tat haben sich nach 
eingehenden Versuchen des Eisenbahn-Zentralamtes bei 
neueren mit federnden Ringen ausgerüsteten Lokomotiven 
im Durchschnitt um 10°/, geringere Kohlenverbratchs- 
werte ergeben, wie bei den älteren mit festen Ringen 
ausgerüsteten Lokomotiven. 

Zu d. | 

Satt- und Heißdampflokomotiven von gleicher 
Gattung, sowie annähernd gleicher Leistung sind nicht 
vorhanden. Die Reichseisenbahnen stellen die 1 E G. L. 
(4v) mit einem Beschaffungspreis von 94438 M, die 
E H.G.L. mit 83986 M, sowie die 2C2 P.T.L. (4v) 
mit 77290 M der 1C H.P.T.L. mit 60000 M gegen- 
über. Die Preise gelten für 1910. 

Bayern: 

Die Beschaffungskosten der 2 C Heißdampflokomo- 
tiven stellten sich um rund 10 °/, höher als jene der 
2 C Sattdampflokomotiven, wobei jedoch 3°% auf die 
inzwischen eingetretene Steigerung der Materialpreise 
und Löhne gerechnet werden dürfen. 

Sachsen: 

Die Vergebung der Lokomotiven erfolgt auf Grund 
des von dem Lieferer angegebenen voraussichtlichen 


Leergewichts. Die Preise, für 1 kg berechnet, sind bei 
Heiß- und Sattdampflokomotiven nur wenig verschieden; 
sie schwanken z. Z. etwa zwischen 1,24—1,30 M. 


Württemberg: 

2 B Heißdampf - Zwillingslokokomotive 58800 M 
(Juli 1908). 2 B Sattdampf - Zweizylinder -Verbundloko- 
motive 54600 M (Januar 1907), E Heißdampf-Zwillings- 
lokomotive 81000 M (Februar 1909), E Sattdampf-Zwei- 
zylinder-Verbundlokomotive 77000 M (Januar 1908). 

Aussig-Teplitz: 

Die Beschaffungskosten einer 1C Heißdampf-Loko- 
motive (Lieferungsjahr 1907) stellen sich zu den Kosten 
einer Sattdampf-Lokomotive 1C (Lieferungsjahr 1901) 
wie 9:7. 

Eisenbahnministerium: 

Die Beschatfungskosten der Heißdampflokomotiven 
gegenüber den Lokomotiven mit Dampftrocknern (Bau- 
art Gölsdorf-Clench) von gleicher Leistung betragen: 
1C1-Vierzyl.-Verb.-Schnellzuglok. mit ÜberhitzerSchmidt 
Mehrpreis 1908: 8,8 °/o; 1 C1Zweizyl.-Verb.- Personen- 
zug-Lok. mit Überhitzer Schmidt Mehrpreis 1908: 10,5 °/o; 
1C Zweizyl.-Verb.-Güterzug-Lok. mit Überhitzer Schmidt 
Mehrpreis 1907: 11,9 °/,; E Zweizyl.-Verb.-Güterzug-Lok. 
mit Überhitzer Schmidt Mehrpreis 1908: 9 fia 


N.-Ö. Landesbahnen: 

Heißdampflokomotiven sind etwa 5° teucrer als Satt- 
dampflokomotiven gleicher Gattung, in der Lieferzeit ist 
kein Unterschied. 


Südbalın: 

Die Beschaffungskosten der 2B Heißdampf-Verbund- 
lokomotiven stellen sich im Vergleich zu denen der Satt- 
dampf-Verbundlokomotiven von gleicher Bauart, sowie 
annähernd gleicher Leistung um etwa 10°/, höher. In 
der Lieferzeit sind keine nennenswerten Unterschiede. 


Preußen: 

In nachstehender Übersicht sind verschiedene Satt- 
und Heißdampflokomotiven mit ihren Preisen bezogen 
auf 1 kg Leergewicht und in der letzten Spalte der 
prozentuale Mehrpreis für den Heißdampf angegeben. Für 
1 kg Leergewicht ergeben sich im Durchschnitt für 
die Heißdampflokomotiven nachstehende Mehrpreise: für 


Schnellzuglokomotiven 6%, für Personenzuglokomotiven 


11,5%, Güterzug- und Tenderlokomotiven 4°. 
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Leer- Gesamt- Einheits 
preis für | Mehrpreis von Heißdampf- 
gewicht Tender- gewicht | Beschaffungspreis ike Le ht pi- 
Gattung der Lok. , der Lok. | = p gier SE 
ohne | mit Lok. | Lok. Lok. Lok. 
Tender | Inhalt | Gewicht | Tender ohne mit ohne mit Lok. ohne | Lok. mit 
| Tender | Tender | Tender Tender Tender | Tender 
ke m3 ke ke M M % |  % 
a. L. (1980) . 50 195 16 22 000 72 195 63 550 75 600 1,266 1,05 mehr mehr 
S -S. L. (1980) . 45 830 16 22 000 67 330 51 945 64 000 1,146 0,95 10,47 10,5 
ETC 8. L. 
2B-H.S. L. (2100) . „| 54000 | 21,5 | 22000 | 76900 | 64100 | 78000 | 1187 | 1015 | „gegen sh 
2B- 
mehr 5,5 
2B-8. L. (2100) . 48680 | 21,5 | 22900 | 71580 | 55100 | 69000] 1.132 | 0,963 [er "A 
| 2B- Se S L, i 
2B1-S. L. (4v) 58 wie neben- 
100 | 21,5 | 22900 | 81000 | 67100 | 81000 Luss | 1,000 Lager, | stehend 
Bern 7 8 to Fe VE | mehr 2,77 mehr 1,5 
2C-H.8.L.(4) . . 72500 81,5 24 550 97 050 87 885 97 050 1,212 1,077 mehr mehr 
2B1-S.L.(4v) 68 400 30,0 27 400 95 800 82 400 95 800 1,205 1,033 0,58 4 
l ee ua el Sn 
1C-H.P.L. 52 000 16 22 000 74.000 64 750 EAE 76 800 1,245 1,04 mehr mebr 
ess L.v. 45 600 16 22 000 67 600 49 950 | 62 000 1,095 Zë up ZE 13,7 13,6 
D-H.G.L.. . ... 51 020 12 16 310 67 330 60 170 69 000 1,179 1,024 mehr — mehr 
D-G.L.v . « « «| 47400 12 16 310 63 710 51400 63 200 1,146 0,99 2,88 — 3,5 
E-H.G.L.. . er 62 600 12 16 310 78 910 71170 80 000 1,137 E 1,015 mehr 70 | 80000 | 1187 | 1018 | mehr | mehr mehr 
D-G. L. v (200) bes ah 52 150 12 | 16 310 68 460 57 670 66 500 1,106 E EE 0,97 2,8 4,5 
1C-H.P.T.L. . . .]| 50640 — | — 50 640 — Foo - 62 000 1,225 | mehr 
1C-P.T. L , . . | 48800 u En 48 300 — EE > 52 000 1,075 | 14 
E-H.G.T.L.. . . .{ 58850 — — 58 850 — 77 000 — 1,32 8 | mehr 
E-G.T.L , » « . | 58700 _ = 58 700 = 69 000 -— 1,18 12 
Zu e: einer Viskosität von mindestens 3 bei 100°, 1,5 bei 150°) 
Baden: benutzt. In letzter Zeit wird für Heißdampflokomotiven 


Für Heißdampflokomotiven und neuere Sattdampf- 
lokomotiven werden Friedmann-Pumpen verwendet. 

Als Schmieröl für Sattdampflokomotiven wird ge- 
wöhnlich Mineralöl mit und ohne Talgzusatz verwendet. 
Bei Heißdampflokomotiven wurden Versuche angestellt 
mit der Marke Hekla B der Deutschen Vakuum Oil 
Compagnie in Hamburg, mit der Marke 000 und FFF 
von J. Grötzinger & Cie. in Freiburg i. Br. Am besten 
hat sich die Marke FFF bewährt, die jetzt verwendet 
wird. 

Bayern: 

Die zum Schmieren der Schieber und Kolben bei 
Heißdampflokomotiven verwendeten Schmierpumpen (Bau- 
art Friedmann) haben sich gut bewährt. Ein Vergleich 

mit den Schmiervorrichtungen der Sattdampflokomotiven 
ist nicht möglich, weil diese mit Selbstölern (Kondens- 
apparaten) versehen sind. 

Als Schmierstoff für die Kolben und Schieber der 
Heißdampflokomotiven wurde früher das für Satt- 
dampflokomotiven verwendete Zylinderöl (mit mindestens 

950°C Flammpunkt im Pensky-Martens- Apparat und 


ein Zylinderöl mit mindestens 300°C Flammpunkt und 
einer Viskosität von mindestens 5 bei 100° und 1,5 bei 
150°C benutzt. Die Erfahrungen mit diesem Del, 
dampföl sind günstig. 


Preußen: 

BeiHeißdampf \okomotiven werden allgemein Schmier- 
pressen oder Schmierpumpen der Bauart Ritter, Michalk, 
Dieker und Werneburg und Friedmann verwendet. Bei 
der Presse läßt sich nur die Gesamtheit der von ihr in 
der Zeiteinheit gelieferten Ölmenge verstellen, während 
bei der Pumpe. die für jede Zweigleitung bestimmte 
Ölmenge sich regeln läßt. Dieser Vorteil hat sich 
als so erheblich herausgestellt, daß die Pumpen in 
immer größerem Umfange verwendet worden; während 
bis Ende 1908 nur Schmierpressen beschafft wurden, 
sind seitdem etwa 300 Lokomotiven mit Schmier- 
pumpen ausgerüstet worden, und die vom Oktober 1912 
bis April 1913 zu liefernden Lokomotiven werden sämt- 
lich mit Schmierpumpen ausgerüstet. Es wird beab- 
sichtigt, die Schmierpumpen derart auszubilden, daß 
jedem Abzweige ein Glas zugewiesen wird, sodaß auch 
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äußerlich stets festgestellt werden kann, ob der be- 
treffenden Schmierstelle tatsächlich Öl zufließt. Auch 
bei Sattdampflokomotiven mit Kolbenschiebern werden 
die Schmierpumpen in größerem Umfange versucht. Die 
Versuche sind jedoch noch nicht abgeschlossen. 

Als Schmiermittel wird bei Sattdampf ein Gemisch 
von 2—3 Teilen Mineralöl mit 1 Teil Rüböl verwendet. 
Für Heißdampflokomotiven sind nur reine Mineralöle mit 
hohem Entflammungspunkt verwendbar. Es werden 


zurzeit bei melıreren Preußischen Eisenbahndirektionen ` 


umfangreiche Versuche mit einer größeren Zahl ver- 
schiedener Heißdampföle gemacht. Ein abschließendes 


Urteil liegt noch nicht vor. 

Sachsen: 

Bei Heißdampflokomotiven werden im allgemeinen für 
die Schmierung der Kolben und Schieber Michalk’sche 
Schmierpumpen mit soviel Abzweigungen, wie Schmier- 


stellen vorhanden sind, angewendet und als Schmierstoff 


das Korff’sche Heißdampföl „Vaporine D“ benutzt. 
Versuche mit Ölen anderer Herkunft sind im 
Gange. 
Bei Sattdampflokomotiven wird zum Schmieren der 
Kolben und Schieber ausschließlich ein aus gleichen 
Teilen Rüb- und Mineralöl hergestelltes Gemisch mit 


Vorteil verwendet. 


Württemberg: 

Die bei allen Heißdampflokomotiven zum Schmieren 
der Kolben und Schieber verwendeten Schmierpumpen, 
Bauart Friedmann, haben sich bewährt; im Betrieb 
ist darauf zu achten, daß die Rückschlagventile, das 
Schaltwerk und die Ölsiebe regelmäßig untersucht und 
gereinigt werden. 

Als Schmierstoff wird ausschließlich Spezialöl ver- 
wendet (100 kg kosteten im Jahre 1911: 45,50M). Das 
Ol hat sich bewährt. Die Laufflichen der Zylinder 
und insbesondere der Schieber und Schieberbüchsen 
bleiben sehr geschont; feste Ölrückstände zeigen sich nur 
an den nicht tragenden Flächen der Schieber, aber in 
sehr geringem Maße. 

Aussig-Teplitz: 

Für Zylinder und Kolbenschieber der Heißdampf- 
Lokomotiven haben sich die Schmierpumpen Bauart 
Friedmann vollkommen bewährt, nur ist der Reinhaltung 
des Pumpengehäuses im Innern und dem Arbeiten des 
Schaltwerkes dieser Pumpen stets Sorgfalt zuzuwenden. 

Das Schmieren der Dampfzylinder und Schieber der 
Sattdampflokomotiven gleicher oder ähnlicher Bauart 
erfolgt dagegen durch Nathan-Öler. 

Als Schmierstoff für Zylinder und Schieber der 
Heißdampflokomotiven wird Heißdampföl (Mineralöl) von 
hohem Flammpunkt, für Zylinder und Schieber ‘der Satt- 
dampflokomotiven Zylinderöl (Mineralöl) mit Baumöl im 
Verhältnis 3: 2 gemischt verwendet. 


Die jährlichen Olkosten für diese Schmierung be- 
tragen im Durchschnitt bei einer Heißdampflokomotive 
373, bei einer Sattdampflokomotive 317 Kronen. 

N.-Ö. Landesbahnen: 

Die Schmierung der Schieber und Kolben bei Satt- 
und Heißdampflokomotiven erfolgt durch Friedmann’sche 
Schmierpumpen, welche sich bei rein gehaltenen Ven- 
tilen gut bewährt haben. 

Als Schmiermittel wird ein Spezial- Heißdampf- 
zylinderöl mit einem Flammpunkte von mindestens 330° C 
und einer Viscosität nach Engler von 6—7 bei 100°C 
mit gutem Erfolge verwendet; während für Sattdampf- 
lokomotivenZylinderöl von mindestens 265°C Flammpunkt 
und 4-5 Viscosität genügt. 

Südbahn: 

Diese Verwaltung verwendet für die Schmierung 
der Heißdampf-Kolben und -Schieber Schmierpumpen 
System Friedmann. 

Holländ. E.: 

Es werden Ölpressen Bauart Richter verwendet. 

Niederländ. Stb.: 

Als Schmiervorrichtungen für die Schieber und 
Kolben der Heißdampflokomotiven sind Schmierpressen 
Bauart Wakefield im Gebrauch, welche sich bis jetzt 


bewährt haben. 
Der Schmierstoff ist besonderes Heißdampföl, 


welches zu keinerlei Bemerkungen Veranlassung gegeben 
hat, in Vergleich zu dem bei Sattdampflokomotiven ver- 
wendeten Schmieröl aber bedeutend teurer ist. 


Zu f. 


Baden: | | 
Die Bauart der Stopfbüchsen nach Abb. 1 hat sich 


bewährt. 
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Abb. 1. 


Bayern: 

Die für Hochdruckkolbenstangen verwendete Stopf- 
büchse mit dreiteiligen, gefederten Gußeisendichtungs- 
ringen, sowie die für die Niederdruckkolbenstangen und 
Schieberstangen benutzten Stopfbüchsen mit zweiteiligen 
Dichtungsringen aus Weißmetall (76 Teile Blei, 14 Teile 


Zinn, 10 Teile Antimon) haben sich bewährt. 
30 
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N.-Ö. Landesbahnen: 

Für Stopfbüchsenpackung werden Huhn'sche Ringe 
und Labyrinth- und Linsendichtungen verwendet, von 
welchen sich erstere besser bewährt haben. Die Stopf- 
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Abb. 2. 


Hintere Kolbenstangenstopfbüchse. 
Altere Bauart Schmidt. 
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Vordere Kolbenstangenstopfbüchse. 
Neuere Bauart Schmidt. 


kW, 
i a NN sei, 


vun, "vs 


STT LO Lasel E 
Si 4 e E es iy, Wl SAAMI th TI" 
Li 


MAM MY H Wm 
Ge MEY, 


MES OL AOI, 


dé 7 BZ PERS = Le 
— 
at STE; WÄR: 
ji JR 
INS WU 


ma e 


| 
Abb. 4. 


Hintere Kolbenstopfbüchse. 
Bauart Schmidt. 


büchsen sind von gewöhnlicher Bauart und haben einen 
Blecheinsatz zum Schutze der Packung. 

Reichseisenbahnen, Preußen, Württemberg, Eisen- 
bahnministerium, Ungarn und Niederländ. Stb. verwenden 
mit gutem Erfolge Stopfbüchsen von Wilhelm Schmidt, 
entsprechend den Abb. 2, 3, 4 und 5. 


Abb. 5. 
Vordere Schieberstangenführung. 


Zu g. 

Württemberg: 

Durch Einbau einer beweglichen Klappe vor den 
unteren Siederöhren in der Rauchkammer ist es gelungen, 
bei den 1C1 Lokomotiven die Überhitzung um etwa 
30°C. zu erhöhen. Die Siederohrklappe ist durch ein 
Hebelwerk mit den Überhitzerklappen derart verbunden, 
daß sie bei geschlossenen Überhitzerklappen ganz ofen, 
bei offenen Klappen nahezu geschlossen ist. Während 
der Fahrt bei geöffnetem Regler wird hierdurch der 
Durchgang der Heizgase durch die Siederohre verzögert, 
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sodaß der größte Teil der Heizgase durch die oberen | Preußen: | Ä 
Siederohre und Rauchrohre abfließt, wodurch die Über- Es sind Quecksilber- (vergl. 1), Tensions- (vergl. 2) 
hitzung gesteigert wird. Die Klappen sind seit 2 Monaten | und elektrische Pyrometer (vergl. 3a) im Gebrauch. 


versuchsweise in neuen 1C1-Lokomotiven eingebaut und | Tensionspyrometer Bauart Fournier werden zur Zeit 


haben nach den bisherigen Erfahrungen keine Anstände | versucht. - 
ergeben. Am besten haben sich bisher die elektrischen 
Bei Preußen wurde bei den 1C H.P.T.L. durch | Pyrometer bewihrt. 
Verlängerung der Feuerschirme eine Überhitzung um Sachsen: 
etwa 30°C erreicht. Die K. E. D. Elberfeld hat bei den Quecksilberpyrometer haben sich am unzuverlässigsten 
Versuche mit anderen Pyrometern (Tensions- 


P 8 Lokomotiven durch Verlängerung und steilere Lage | erwiesen. 
der Feuerschirme Überhitzung bis 400°C erzielt. Diese | pyrometer, thermoelektrischem Pyrometer) sind noch nicht 
Maßnahme hatte jedoch den Nachteil, daß sich die Rauch- | abgeschlossen. 
röhren leicht zusetzten und die Steuerung unruhig wurde, Württemberg: 
sobald die Überhitzung 350°C überstieg. Es wird dies Es sind zweierlei Pyrometer im Gebrauch: Queck- 
auf das Klemmen der Kolbenschieber mit festen Ringen silberpyrometer von Steinle & Hartung mit selbsttätigem 
in ihren Büchsen infolge zu starker Wärmeausdehnung | memperaturausgleich und die neueren Spannungspyrometer 
zurückzuführen sein. derselben Firma. Solange die Apparate in Ordnung sind, 
Zu h. sind ihre Angaben meist zuverlässig; bei ungenauen 
Die zur Zeit verwendeten Heißdampfpyrometer | Angaben werden sie mittels eines Quecksilberthermometers 
können eingeteilt werden in im Ölbad nachgeprüft und berichtigt, oder aber, wenn 
1. metallische auf Ausdehnung beruhende, dies nicht möglich, dem Lieferer zur Ausbesserung zu- 
2. » „ der Spannung der gesättigten | gestellt. Die Ausbesserungen sind ziemlich häufig und 
Dämpfe beruhende, sogenannte Tensionspyrometer | kostspielig; durchschnittlich beträgt die Gebrauchs- 
(hierzu gehört auch das Pyrometer von Fonrnier), | dauer zwischen zwei Ausbesserungen 70 Tage, der 
3. elektrische Pyrometer. Aufwand für eine Ausbesserung im Mittel 35 M. 
Die elektrischen Pyrometer zerfallen in zwei Arten: Versuche mit thermoelektrischen Pyrometern von 
a) die termo-elektrischen Pyrometer, deren Taucher | siemens & Halske und mit Spannungs - Pyrometern, 
durch die Schweißstelle zweier verschiedener Me- ` Bauart Fournier, sind im Gang; Erfahrungen liegen noch 
talle gebildet ist. Die Temperatur des Raumes, in | „icht vor. 
den die Schweißstelle taucht, wird mittels Galvano- Aussis-Teplitz: 
merens ne Die von Steinle & Hartung in Quedlinburg stammen- 
b) die elektrischen W iderstandspyrometer, deren Taucher den Heißdampf-Fernpyromeler' Zeigen bei: Jen wieder 
won sen N et kehrenden Proben mitunter Unterschiede, welche zumeist 
mit Bille der: W heatstone sehen’ EE gemessen mittels der Regelschraube ausgeglichen werden können. 
Die Unterhaltungskosten sind bei sachgemäßer Be- 


werden. 
Die unter 3a angegebenen elektrischen Pyrometer 
haben sich am besten bewährt. Sie zeigen die jeweiligen | Nandlung er. en g EE EM 
Temperaturen schnell und zuverlässig an und sind in der Bel er mit dem gegebenen Heizstoife er zielbaren 
Unterhaltung billig Höchstüberhitzung von nur 310°C ist eine Störung im 
Pyrometer in der Ausführung 3b sind nicht in Ver- | Fernpyrometer belanglos. 
wendung. | Eisenbahnministerium: 
Im einzelnen ist folgendes zu bemerken: Fernpyrometer mit Kompensations-Quecksilber-Lei- 
Baden: tungen haben sich nicht bewährt. 
Die Lokomotiven sind mit Heißdampfthermometern Pyrometer, welche unmittelbar an der Rauchkammer 
— am Einströmrohre — sitzen, zeigen zuverlässiger, er- 


— bis 400°C zeigend — mit selbsttätiger Ausgleichung 
von Steinle & Hartung in Quedlinburg versehen; sie | fordern jedoch ebenfalls hohe Instandhaltungskosten und 
sind bei Dunkelheit nicht ablesbar. 


zeigen bis 400°C. Die Zuverlässigkeit ist meist be- 
friedigend; besonders häufige Instandhaltungsarbeiten Elektrische Fernpyrometer stehen in Erprobung. 
werden nicht nötig. N.-Ö. Landesbahnen: 
Bayern: Als Heißdampfpyrometer sind Quecksilberpyrometer 
in Verwendung, welche sich im allgemeinen bewährt 


~ Die Quecksilber-Pyrometer sind sehr empfindlich 
und erfordern wegen häufiger Schäden an den Kapillar- 
rohren viele Ausbesserungen. Es werden deshalb zur 
Zeit Pyrometer anderer Bauart erprobt. 


haben, jedoch eine dauernde Überwachung erfordern. 
Seit etwa einem Jahre steht ein elektrischer Fernpyrometer 


von Siemens & Halske in Verwendung, welcher bisher 
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geringere Ausbesserungen erfordert hat und gegentiber | Die Überhitzung schwankt im allgemeinen 
dem Lueckpyrometer den Vorteil rascherer Anzeige der in den Grenzen zwischen 300—350° C. 
Temperaturanderungen besitzt. Gue Die Einführung des Heißdampfes hat 
Holland. E.: bei fast allen Verwaltungen gegenüber gleich- 
Die thermo - elektrischen Pyrometer der Firma | artigen Sattdampflokomotiven eine Ersparnis 
Siemens & Halske haben sich am besten bewährt. an Kohlen und Wasser ergeben. 
Niederländ. Stb.: Zu d. Die Beschaffungskosten der Heiß- 


dampflokomotiven sind nur um ein Geringes 
höher als die Kosten der Sattdampflokomotiven 
gleicher Gattung und annähernd gleicher 
Leistung. 

Zu e. Die zur Zeit bei den Heißdampf- 
lokomotiven verwendeten Schmierpressen und 
Schmierpumpen haben sich im allgemeinen be- 
währt. Schmierpumpen werden bevorzugt. Zum 
Schmieren der Kolben und Schieber der Heiß- 
dampflokomotiven ist besonderes Heißdampföl 
erforderlich. Ein abschließendes Urteil über 
die verschiedenen Arten dieses Öles liegt noch 
nieht vor. 


Es sind im Gebrauch Heißdampf-Pyrometer Bauart 
Steine & Hartung u. zw.: Quecksilber-Pyrometer, Queck- 
silber - Pyrometer mit selbsttätirer Kompensation und 
Tensions-Pyrometer. Diese haben sich bis jetzt als 
zuverlässig erwiesen. Erfahrungen über die Unterhaltung 
liegen noch nicht vor. 


—— 


Schlußfolgerung. 


Zua. Der Heißdampf wird bei sämtlichen 
Lokomotivgattungen angewendet. Am 31. De- 
zember 1910 waren bei 34 Vereinsverwaltungen 
insgesamt 3015 Heißdampflokomotiven (11,1 °/o 


des Gesamtbestandes aller im Vereinsgebiete Zuf. Stopfbtichsen mit nachgiebig gelagerter 
vorhandenen Lokomotiven) und 298 Trocken- | Metallpackung und Luftkühlung haben sich bei 
dampflokomotiven (1,1 % des Gesamtbestandes) | den Heißdampflokomotiven bewährt. 

vorhanden; 596 weitere Heißdampflokomotiven Zu g. In einzelnen Fällen wurde durch Ver- 
waren in Bestellung gegeben. Als Überhitzer | jängerung der Feuerschirme oder durch Einbau 
wird jetzt allgemein der Schmidt’sche Rauch- | einer Klappe zur Verminderung des Zuges in 


röhrenüberhitzer bevorzugt. den unteren Siederohrreihen (Württemberg) eine 
Zub. Über die Größenverhältnisse, Ab- | Erhöhung der Überhitzung erzielt. 

messungen der Rostflächen usw. gibt die Tabelle Zuh. Abschließende Urteile über die Be- 

Aufschluß. währung der Pyrometer liegen noch nieht vor. 


Anlage 


Il 


Nam 


Wf. 3. Überhitzung. 


Übersichten a, b, c 


zu Frage 3, Gruppe HI. 


Anlage 1 


(zur Frage Gruppe III Nr. 


a) Übersicht über die Zahl, Gattung und Überhitzerbauarten der am 31. Dezember 1910 


vorhandenen oder in Bestellung gegebenen Heißdampflokomotiven. 


b) Übersicht über die Hauptabmessimgen, «den Uberhitzungsgrad sowie den Brennstoff- 


c) Übersicht über den Brennstoff- 
dampflokomotiven gegenüber gleichwertigen Sattdampflokomotiven. 


und Wasserverbrauch der vorhandenen Heißdampflokomotiven. 


und Wasserverbrauch der Preußisch- Hessischen Heiß- 
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3). 


II. 3. Überhitzung. 
Übersicht a.*) 


s e yk tiven Giiterzuglokomotiven 
Schnellzuglokomotiven Personenzuglokomotiv 
Verwaltung = | | | | | | 
2 | | | 99 1C 11C1 2C 1C!) D Jip! R 1E/1F 
1980 2100 2B1/2B21C1102/20 204) B ırlııına 2B nn | | 
e | -L Be E ae ae Fe E EE 
Baden . dÉ fe | | (4 vi | | | i 
| Se | | | 
| ld! 1b) — 31b 236 ben im UI Vine MWe! ee dg Pee ee GE B Gen 
Bayern u Be; | ya | | : (4 v) 
| (4v) (dv) Av) (An: = 
De Te SE I-'- -ı-!-| - | -|nI-|_ 
| a As, ji seek Pä goss —_- | 
Reichseisenbahnen. | las — — — , — | dy ! | 
ge? — 2 (äh — -- —.1bj986ai— 271b! en — | agp! l 
Prenßen ne RR go S ao | 14/162) ` vum ae ag 
37b | 845 b | Ä | SEA Y | ! 7d | Be 
EG | | | Ä (+b) ` (+68) | | 
| | | bl ee ve oe = | 10b | — — |80b Baj — - 
S hs a ee 13b | == Rep e i , gz | +6 (v) (2) i 
achsen | Ä K: duet | | | | | (+ 6) SZ | ' 
| | 8(4v) | | | (v) | 
| (+6) ' | |! | i 
| | ay, | | | Kar | 
| are Ver Bb rd) 
Ä —i - |; —! — | 8b] -|_I:ı-|-|_ I | | 
Württemberg ee = = | | 4 a | | | | | 
| | | f 
| | | _|- ~|— — | 4b aes a ae ES ee e 
Aussig-Teplitz . ee a See | RE EH Ge | Ta ur 
ygd | | | | | | ai ( vi 
Eisenbahn- ; — | 36b (+ 
ae BE — ; — — | 90b 157b n 28b, 240 | i 
ministerium . — | 8b | — | -— ‚19b |28b 10) | = | | | CH (v) dv) v 
(ei | | (4v) A | | | pene | (ei (+26)) La 
aa | | | "me | Ba oa 
Kav ‚ 
| | fol ! | (v) ii (v) | (v) 
| | | | | | | | | We | 
| | | | | (v) ; | | 
| | | | | Gm i 
| | | | | | | | | | Eo 
i | ! ze NASON ee ie Wee ha rasant ses de 
N.-Ö. Landeshahnen | — | ne d eee ieee | —- | | | | | 
| | | | N | | 
| _i | Bil eee gee) onen 
J = rl Feel 2b. EE EE ee | | 
Ungarn | | (42) | | 
aA j 
| i | (4y) | Ä | | | 
I oe | | | IE DE ee ee ee 
Siidbahn 2b — | ET NET ECH EE EE 2 | 
"CP lU 
— lz ll - 
Holliind. E. Be ee el re, EE | = | ee | ee | Ze ars | 
(+5) | Ä | | | | | | | | 
Niederländ, Sth. = 1-11 ,-|)-)-|_1-|_ e e ee diem Fetes 
(8) | E | | | 
| -4-24 | | i 
Prinz Heinrich- i | | | | | urn. er 
Bahn. .. f=- =- 2 —-i j — True a ee, et eh, me ey op 
f . -eizylindrige 
TI Anmerkung. | Die Lokomotiven ohne nähere nu nn otiven: 
Es bedeutet: a) Rauchkammerüberhitzer Bauart Schmidt; Zwillinglokomotiven; (v) zweizylindrige 


b) Rauchrihreniiberhitzer Bauart Schmidt; c) Dampftrockner Bauart 
Bauart Pielock; e) Dampftrockner Ban- 


Die seit dem 81. Dezeniber 
gegeben. Für die preußischen Verwaltungen bezeichnen 
gelieferten Heißdampflokomotiven. 

+ 


n a e, eee 
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(4) vierzylindrige Zwillinglokomotiven; (4v) vierzylindrig 


lokomotiven. 


| in Klammern an- 
1910 in Bestellung gegebenen Lokomotiven sind bei den einzelnen Gruppen in Klan i 
diese Zahlen die in der Zeit vom 1. Januar 1911 bis 


e Verbund- 


31. Dezember 191 


Schmalspur- 


Tenderlokomotiven ; 
lokomotiven 


D1 
D2 


op 2B1 C C1 
| | 


| — 


B 


Im ganzen waren am 31. Dezember 1910 vorhanden: 
3015 Lokomotiven mit Überhitzer 
und 298 Lokomotiven mit Dampftrockner 


mit Rauch- 


| 


Anzahl der Lokomotiven 


m. Rauch- 
röhren- 
über- 

hitzer 


kammer- 
überhitzer 


| 


m. Schmidt- 


H ' s D ‘= 
2.441335 
œ a 
BS SECH) 
Lk = | 
Ale cO SZ 
S S'Pa E ANA 
EK Baie se 
© SZ BSc) 
| 


kW 272| 


298 


3313 
( +596) 


Bemerkungen 


II. 3. Überhitzung. 
Übersicht b. 


=p Rost- 
= Verwaltung [fläche 
5 
m? 
2B | Reichseisen- 
bahnen 2,27 
„1 Preußen . 2,27 
„ | desgl. . 2,27 
» | desgl. . 2,305 
„ | desgl. . . | 2,305 
„ | Württemberg .] 2,0 
„ | Holländ. E. 2,04 
2C | Sachsen . 2,84 
„ | Eisenbahn- 
ministerium . f 3,10 
„ | Südbalın . 3,55 
2 B1] Sachsen . 2,84 
„ | Ungarn . 2,82 
1C1] Aussig-Teplitz . | 3,67 
B | Bayern .10,83 
„ | desgl.. .1 0,6 
„ | desgl. . . 10,6 
» | desgl. . . 10,6 
„ | Ungarn . .10,72 
1B | Bayern .{ 1,22 
1C | Preußen . . 12,25 
„ |desgl.. . 12,25 
„ | Aussig-Teplitz. | 3,3 
„n | Eisenbahn- 
ministerium .12,7 
1B 1| Bayern 1,0— 
1,7 
„ Idesel. . 1,23 
1B2| desgl. . 1,95 
1C il} Ungarn . 1,80 
2 B | Bavern 2,2 
„ | Cassel 2,27 
2( | Preußen . 2,62 
„ 1Sachsen . 2,83 
D | Eisenbahn- 
ministerium .12,54 
1C | desgl.. 2,70 
» | desgl.. . . .12,90 


Feuerb. Satt- 
dampf- 
Heizfläche 


105,36 
100,7 
104,77 
131,42 
136,91 
104,6 


83,4 
171,86 


157,2 
164,05 


171,66 


157,11 
202,4 


35,7 


28,9 
28,9 
28,9 
35,4 


58,1 
131,64 


134,91 
155,3 


151,7 
77,2 


67,9 
89,0 
80,1 
94,6 
79,55 
150,53 
159,92 


134,6 
125,6 
136,7 


I 
| 


Ü"berhitzer- 
Heizfläche 


= 
—_ 
| "Ta 


30,0 
30,75 
33,91 
31,70 
40,32 
30,3 


22,3 
47,1 


38,4 
52,65 


47,1 


70,81 
47,6 


6,6 


8,8 
8,1 
8,1 
6,6 


18,5 
31,70 


42,51 
37,73 


33,5 
19,2 


19,6 
20,2 
17,9 
26,8 
6,50 
48,98 
43,2 


48,8 
22,0 
39,2 


Dampf 
spannung 


Sa 
ct 


12 
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2 © Brennstoff- Wasser- 
TH 
CHEF p verbrauch verbrauch 
Zylinder] 3 | 5 2 Über- ` ` 
Durchm. 3 FE hitzung E | a 
= æ lokkm, tkm 
mmf mm C kg | kg 


mm 


«) 2 Zylinder-Zwillingslokomotiven. 


1. Schnellzuglokomotiven. 


520 1600 
540 | 600 
540 | 600 
550 1630 
550 1630 
490 1560 
500 1660 
510 | 630 
550 | 650 
550 1650 
510 | 630 
510 | 680 
540 1630 


265 
280 
285 1400 
305 1400 
320 1400 
260 12X 
280 
375 1500 
540 | 630 
540 1630 
520 1650 
520 1650 
440 1540 

u. 490 

490 1540 
500 1560 
410 1600 
490 1610 
460 1600 
590 u. 5751 630 
550 1600 


500 1570| 1100 
520 |632 | 1364 
470 1632] 1364 


— — 


43,5 192,0 | 314 
| 48,5 192,0 | 314 
38,04 | 82,05 263,5 
38,04 | 82,05 263,5 


94,4 [378,2 


105 | 619 


00—32 


10,9 | 61,0 | — | — 
j 

De — | 272 
11,82 53,6 | 88,0 |400,0 
12,4 | 65,5 [91,0 494,0 
— 660 | — | 455 
12,30 53,3 192,4 [400,0 
31,4 195,0 | 110 , 682 

—125| — 780 


94,4 (378,25 


—140 —709 


mittl. Steigung 
der Strecke 

mittlere Fahr- 

geschwindigkeit 


loo 


4,5 


60 
—70 
Flachl.| 80 
— 155-7 
54-5 
7,5 55 
-18,6 
— | 5 
—72 
10 50 
10 | 50 


mittlere 
Belastung 


> 


— 


DRA 


oy 


r- und Rubr- 
kohlen 


3, schies. 
un Briketts 
4}, schles. 
I, Burgker 


— 


Engl. Steink. 


1a niederschles. 
(Us Lugauer 


Braunkohle 
(Mittel I) 
3,5—4 fache 
Verdampfuny 


— 


Braunkohle 


Giilsdorf-Clenel 


— 


Gülsdorf-Cleneh 


} 


gem 
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T = r a mung eel aes beeen Be 

| | $ el te à 2 - 8 Brennstoft- 

| 2 Rost AE zg =: Zylinder = £ £ Üben verbrauch 

wë 5 Verwaltung [fläche ES £3 |33|Durchm.| = ER hitzung | für für 

| g FIR] 2 GE 1 1000 

| O ve = lokkm tkm 

| m? | m? m? | at mm fmm} mm °C kg kg 

i —* = — SS = = = = = EE EE — 

D | Preußen . 2,25 | 132,26] 31,7 | 12 |590u. 600] 660 | 1350 350 16,82 , 33,6 

, | desgl.. . . .[ 3,351 137,91] 38,97] 12 600 |660]1350] 350 |16,82 33,6 

E ` desgl. . 2,82 1154,15152,72|12 | 630 |s60|1400| 350 Jı8,85 24,9 

„ sachsen . 2,6 [154,15[48,7 |12 630 1660 | 1400 B20 — 3301 25,87 43,7 

z „| desgl. . 2,6 1154,15[48,7 |12 630 1660 | 1400 B20-- 3301 24,81 46,0 

d „ | Württemberg .| 2,58 | 159,2 [46,5 |12 620 612 | 1250 B10 — 330 19,6 | 30,0 
4. Tenderlokomotiven. 

; B Altona 0,6 | 32,0 | 7,9 [12 320 |400] 1006 — — | — 
P . Elberfeld 0,6 | 28,89] 8,09]12 | 320 |400]1000] — - — 
IN U Preußen . 1,181 68,43] 16,40} 12 500 160011350] 350 113,13 66,0 

„ ` Eisenbahn- | 
ministerium .| 1,30 | 63,8 [10,4 |12 400 1540| 1100 B00 -325 — - 

St 3 . | desgl. . 1,50] 73,5 {16,0 |12 460 |540]1100800—325) — — 

4 , | desgl.. 1,30] 64,2 |13,5 [12 400 | 500] 1000 00 --3 ER — 

. Prinz Heinrich- | 
Bi a Bahn . 1,50] 76,67] 13,59] 12 450 160011350] 350 9,67) — 
| E Preußen . 2,25 | 132,26} 31,70] 12 610 |660]1350} 350 Ton 31,0 
A „ desgl.. 2,35 | 137,91] 38,97] 12 610 1660|1350| 350 |13,00 31,0 
k . Sachsen . 2,27 | 136,43] 41,37] 12 620 1630| 1240 R80—360 — | — 
1C Preußen . 1,73]115,0 |29,5 [12 540 1630]1500] 270 112,48 50,47 
„  desgl. . 1,73 | 111,86] 26,7 [12 |540u.525] 630 | 1500| 270 u 50,47 
$ ND. Landes- 14,5 | 185 

d bahnen 1,42] 58,86] 13,50] 13 390 1|570] 1100|] 260 ue 242 
„  Reichseisen- 

| bahnen 1,70] 111,86] 26,0 }12 | 540 | 630 | 1500 B20—330| — | _ 

Š 1C1 Württemberg .| 1,95 [109,5 |38,6 | 12 500 =| 612 | 1450 B00 — 320] 11,35 68,0 

j 1C2 Bayern 2,34 111,0 [35,0 113 | Son |560]1500P80-3500 — = — 

2B Berlin 1,66 | 102,50] 28,15] 12 480 |600]1600} 350° -- -—- 

& 2B1) Holländ. E. 2,04 | 78,58] 22,3 [10,2] 457 | 610] 1803 300 = | = 

u. menr | 
7 2C; Preußen . 1,85 | 132,8 | 40,6 |12 575 16301 1750| 350 [17,35 25,0 
„ | Sachsen (im | 

Ps | Bau) . . .| 2,8 [12226/3602 [12 550 1600/1570] — d oa 

GO 
5. Schmalspurlokomotiven. 
lr Cl N-O. Landes- ` 

e bahnen 1,03| 48,9 | 8,5 [13 430 |400| 800] 320 [13,8 264 

- D2 desgl. . (e | 868 Jixssfis | 410 [450] 900] 320 Una 243 

e 1C Bayern 0,791 36,6 | 9,2 |12 380 1340| 800 80-3 — a 

6) 2 Zylinder-Verbundlokomotiven. 
1. Schnellzuglokomotiven. 
| 2B! Eisenbahn- 520 de | 
| ministerium „| 3,00 | 118,1 [27,7 |13 760 680 | 2100 800—325 — em 
~ | K. K. priv. 520 PE 
| Stidbabn . 3,00 | 107,60] 30,5 | 15 780 [9% 2100 280 — 340] 24,69 | 134,61 


Wasser- 
verbrauch 
für für 
1 1000 
lokkm tkm 
l l 
157,4 300 
157,4 300 
156,0 210,45 
156,0 264 
149 76 
152 943 
97,9 | 418,5 
80,0 240,0 
80,0 | 240,0 
94,4 393,0 
94,4 393,0 
| 
61,5 | 755 
68 | 1150 


149,75 208,4 


Bemerkungen 


2. | is 
=. = 
zs | 822 | fs 
= Eo 
an 
Yoo | km t 
21 | 590 
— 25 565 
45 1 25 | 710 
> 85 I 100 
SC Bee 
7 150— | 170 
60 
25 30 50 
25 30 1 100 
6,7 | 59,1 | 160,3 


5t Luyauer und 

3 t Braunkohle 
2/, Lugauer, 
ils Burgker 

2). Braunkolile 


Saar- und Ruhr- 
steinkohle 


Oberschlesische 
und Ostrauer 


Saar- und Ruhr- 
kohlen 


-—— 
ZZ 


Oberschles. 
Ostrauer und 
Briketts 


desgl. 


- = 


Schlesische 


32 


HI. 


pam 


Gattung 


1 C1 


It 


n 


D 


1C 


C 


2C 


W 


1 


WW 


19 


102 


99 


2B1 


2B2 


2C 


3. Überhitzung. 


Verwaltung 


Rost- 
fläche 


Eisenbahn- 
ministerium . į 3,00 
desgl. . 3,00 
‚ Sachsen . 3,29 
| Eisenbahn- 
; ministerium . {3,42 
| 
desgl. . 3,42 
desel. . 2,70 
desgl. . 2,70 
| 
1) | Sachsen . 3,17 
Eisenhahn- 
ministerium .1 1,60 
desel. . 1,42 
desgl. . 1,71 
Preußen . . {2,61 
Sachsen . .12,77 
Niederländ. Stb. [2,84 
1C1| Eisenbahn- 
ministerium . f 4,00 
desgl. . 4,00 
| 
desgl. . 4,62 
desgl. . 4,62 
| Bayern . 13,8 
desgl. . .14,7 
desgl. . EK 


Feuerb. Satt- 
dampf- 
Heizfliche 


165,58] : 


150,2 
146,5 
106,7 
120,0 


154,80 


154,25 
146,13 


144,89 


100,8 
199,7 
212,9 
222.5 
187,0 
214,5 


163,5 


Heiztüche 


) 
ON 
< 
n 

bel 
5 
LU 
© 
= 
= 


28,1 


45,4 


20,0 
13,5 


24,5 


53,0 
43,8 


43,32 


34,5 


Dampf- 
spannung 


13 


13 


14 


p 
to 


12 


14 


14 


Zylinder 


Durchm. 


Kolbenhub 


126 == 
La 
32 
ER Über- 
Fe hitzung 
A 


Brennstoff- 
verbrauch 


für für 


1000 


lokkm 
kg 


tkm 
kg 


9, Personenzuglokomotiven. 


475 
690 
450 
690 


720 | 1575 800-323] — | 


720 | 1575 


u 


3. Güterzuglokomotiven. 


530 
770 


630 | 1240 280 — 36 


632 | 1258 B00 — 32 


632 | 1258 


632 | 1258 800 —32 


632 | 1258 


630 | 1240 1280 — 360] 17,33 


33,0 


4. Tenderlokomotiven. 


440 
650 
400 
570 
460 
690 


x) 4 Zylinder-Zwillingslokomotiven. 


570 | 1100 1300— 325 


570 | 1100 B00 —32 


540 | 1100 


Schnellzuglokomotiven. 


4 X 450 | 600 | 1980 


— 350 


— 


4 X 430 | 630 | 1885 280 — 36 Fee 51,8 


4 x 400 | 660 | 1850 B00 — 3501 14,2 


ò) 4 Zylinder-Verbundiokomotiven. 


1. Schnellzuglokomotiven. 


720 | 1780 B00 — 32 


720 


ran | 120 


640 


1780 — 
2100 B00—3 
2100 — 
2010 R80 —35 


W asser- 


verbrauch 


fiir ` 


fiir 


1000 
tkm 


198 


mittl. Steigung 
der Strecke 


Flachl. 


mittlere Fahr- 
geschwindigkeit 


a. 
3 


90 


Be- 


merkungen 


mittlere 
Belastung 


= Golsdorf-Cleneh 


Gölsdorf-Ulench 


== Galsdorf-Clench 


4t Lugaucr 
Steinkohle 
3 t Braunkeller 


— Gölsdorf-Clench 


— 


224 
koble 
1 t Olanitzer 
Briketts 


Ruhrsteinkoklen 
und Briketts 


425 


Se? Golsdorf-Ulenct 


Gölsdorf-Uleuel 


3 t schles, Stein 


a ES TS > EEE EE: eit 


Zum orn A rg ne <<  — ii 


d ien 


\\ 


III. 3. Überhitzung. 


Verwaltung 


Gattung 


D 

= DU 
kend Q ka @ 
| o= 
D ses v XN O 
. Q = SW 

ei 

2 ES = 
i e DN ka N 
-G Q a © 
- — ES 
„= Fa >= 
Kä 


— 

= 

5 
bo 


Dampf- 


spannung 


E 
cf 


20 | Bayern EK 
| Preußen (im 

Bau) 2,95 

„ | Sachsen . 2,75 

201, Baden ER 

| 

we, / Bayern 14,5 
„ | Reichseisen- 

| bahnen 3,22 


Württemberg .|: 


”» | desgl. è 3,95 
E | Bayern 3,7 
1E | Eisenbahn- 

ministerium . f 4,6 
IEF | desgl. . 5,0 
1E | desgl. . ER? 


Übersicht e. 


Direktion 


Vergleichs- 
lokomotiven 


Breslau... . — 
Bromberg . . eh 
Céln = 


Danzig KÉ u Së 


Elberfeld . . . | 2B-SL(v) 


— 
=>) 
= 
en 
OS 
pes 
on 
keck 
Co 


149,4 152,1 


146,26 }41,0 15 


208,4 150,0 16 


219,1 50.0 | 15 


161,23 {38,5 


208,0 153,0 | 15 


208,0 153,0 


206,0 [47,0 
191,1 149,4 
249,0 147,0 

195 163,0 


für. i 


1 lokkm 1000 tkm 


Í | 
EE 


16 


16 
16 


16 


für 


kg 


Kohlenverbrauch 


| | 
— 127 — | 
SE ka 3 Brennstoff- W asser- fe | £ E 
Aedo RIES Über verbrauch verbrauch | &: | 2& | » & 
3 Oy = sE on Zs 
Durchm.| = | 25 | hitzung fiir für | für [ra | S$ |23 DEST ENP 
ç = g 1000 1 1000 | 22 | 24 | #2 Bemerkungen 
— lokkm' tkm flokkm| tkm | £ BE 
mm mm 8 Ü kg l | loo | km t 
2x 5 1870 [280 — 3501 11,3 
2 X Kee 
2X SCH 280 — 20011 en Ila niederschles. 
f 1], oberschiles, 
LU, Burgker 
300 16,08 2. Briketts 
2/, Ruhr 
2 280 — 350} 12,4 > 
2x 600 20 —35( Saarkoble 1. Kl. 
1800 BO. 325 11,65 Saar- und Ruhr- 
: kohle 
2 X 635 7 8 
2. Güterzuglokomotiven. 
.,425[610| __ 
2X 650 | 640 1270 —85 | — e em e es 
2 X gg | 720 | 1410 [800 —32 — -~ f+] -- — 
450 
Rs 760 680 | 1410 B00— 32 | = — wem — = u 
37 | 
2 X 30 | 20 |1410] — | ~~ -- — | — | — | 6ölsdorf-Clench 
Wasserverbrauch an ZS T E 
A m | Steirun ES ck eee 
3:8. für für | Zis, sung | s2 |24 | Brenn- [Bemerkungen 
grog | Toke 1000 thn sree Dee se ISL stoffs 
Leas 239% trecke | ~ 
BEE CECR 
Ses" | Lk 4 FW k u A E ET 
1. 2B - H.S. L. (1980) 
— -- 258,0 — — -— — — 
—_ 87,0 mi | eg mittelmäßig 70 350 Oberschles. 
| di d Rulırk. und 
= 95,0 352,0 Flachl. 60 | 270 e Ke, 
SS 98,0 8450 | — 10/0 80 | 284 | Oberschles. 
er oo i Ke - 331/,0 u a Rubrk, und kei 
— 7,5 De 5-33 / 8 loo 15—85 Brikotts EN 
— 60—100 em — — 75 — 380 | Westf. Steink. 
en 100,0 | 3000 | — 8,8 °% | 75 | 320 2. 


Ill. 


3. Überhitzung. 


E 5 Kohlenverbrauch Wasserverbrauch li 2 & 
=. ` e P 
Direktion = > für | für Be. fiir fiir Beg. Steigung BE 
= § 1 lokkm ww 1000 tkm | ©7752 | 1 lokkm ` 1000 tkm | 373. der SS 
— S | 5 ck 523° | Strecke ja 
WR EEE k 
2. 2B- H.S. L. (2100) 
Breslau... . beBı-sLevy]| 137 34,0 —17%,| 83,0 | 230,— |— 23% = = 
Bromberg . . desgl. 12,0 — |-—25%%>*)} 80,0 — -28,50/yF)] mittelmäßig | 80 
desgl...... - 2B-SL(v)| 12,0 — |—8%*} 800] deeg) 80 
Con ..... — 12,37 35,4 — 80,0 =- 2200 i — Flachl. 70 
Danzig... - — 13,0 50,2 — 88,0 | 1990 ; — 6,7%% | 80 
Elberfeld... . — 11,9 — — — © = 5-331/,.0/, 0175 -- 85 
Essen... = 13,0 = — 160-10. — = — 175-80 
Frankfurt ... [2B-SL(v)| 10,7 56,2 — 235°%,| 970 | 513,0 | 4419%,| 10,2 Blog | 84 
Hannover .. — 10,5— 11,5 — — 15°/,*) — | — | — Flachl. 80 
desgl.. .... _ 98 — 2A en D la — 
desgl..... — 98 — — — o — Flachl. = 
Kattowitz .. |2B1-SL(47)| 13,6 42,8 —12,5°,| 93,7 | 294,6 |— 10,5%/,[wechselnd 85 — 
| bis 6,7 oo 
Magdeburg. .]2B-Sh(v)] 114 6° — —2°/)*) 80,0 | — |= 20%/o*) — — 
Mainz = 11,4 30,0 — 100,0 260,0 5% 90—95 
Posen ee 2B1-SL(4y)] 12,0 29,0 —0%1| 75,0 183,0 | — 33°/ | Flachl. 80 
Stettin .... | 2B-PL (v) 1 8,5—10,0 | 27—80,0 — 44%] 70—80 | 226—246 FS 45 J — ES 
verschiedene . f 2B1-SL(4v)]| 13,23 39,66  — 7,59%, — | = versch. — 
| 
desgl...... desgl. 12,99 423 — 14h - I — _ — = 
3. 1C- H.P. L. 
Breslau... - 12,2 = se 85.1 = a = 55 
Bromberg .. — 14,0 a Es 95.0 22 = en 60 
Elberfeld... | — ur 
| erfeld 14,61 | = = — |! — B-331/,0/160 — 70 
Erfurt .... — 11,8 62,8 — 100,0 480,0 — Gebirge — 
Essen... .... — 15,0 — 60 
R ' GER — 100 es | —_— — 60 —65 
Frankfurt = 15, 54,7 = 119,0 414,0 — 10,2 Tag | — 
e Sa EE = 2 | 41,0 — Dën — 274,0 — Flachl. 76 
tin. ... — 0 = 
45,0 100,0 | 3450 , — |— 12,5%o) 60 
4. 2C-H.P.L. 
Breslau. — 12 
NE u a a. | = 89,5 | 352,0 — | Gebirge | 80 
Elberfeld... | — 12.95 _ ll slk le IE 
Erfurt B | B 5 un 
` 2. e (2B1-8L 10 
Esse e om CS ‘lo o u Se = 85 
Leaen 2 6 ss — 15,0 — = 
Frankfurt . = 128 382 yen pe i E (ea 
SS = 110,0 327,0 = 10,2%/0 | 84 
ainz... _ 11,0 33,17 Ss 80.0 240 A 
r ; , ,0 eg 5 loo 80—85 
osen.... . [2B-PL(v 12 = 
( ) ‚0 12,0 7,5%, 80,0 | one en 200/,*) 00, und 75 


mittlere 
Belastung 


Art des 
Brenn- 
stoffs 


Bemerkungen 


318 


400 


380 
410 


315 bis 
330 


— 


Oberschles. | *) für 1 Lok. kin 


berechnet 
desgi. 

Ruhrstückk. 

Oberschles. 


Buhrk. und 
Briketts 


Westf. Steink 


Rubr-Saark. 
u. Briketts 


2B-SL(r) mit 
31l t und 60 km 
Geschw. 


bei Schnellzügen 
b. Personenzügen 
desgl. desgl. 


Oberschles, 


Westf. und 
Briketts 


Oberschles. 


desgl. 


Versuchsfahrten 
versch. e, 


desgl. Versucht. 1909 


Oberschles. 
desgl. 


Ruhrk. und 
Briketts 


Westf. Steink 
u. Förderk. 


Westf, Steink 


Rubr-Saark. 
u. Briketts 


Oberschles. 
desgl. 


Oberschiles. 
Ruhrstückk. 
Rulırk. und 
Briketts 
Oberschles. 
u. westfäl. 
Westfälische 


Rahr-Saark. 
u, Briketts 


— 


für 1 Lok. km 


Oberschles. berechnet 


- —r pt zz U 


ut. 3. Überhitzung. 


motiven 


gegen Ver- 
gleichsloko- 


Unterschied 


20% 


=, 
4 § Kohlenverbrauch Wasserverbrauch 
ae 
Direktion 5 E für fiir Ei. für für 
ei 3 1 lokkm 1000 tkm cai 1 lokkm 1000 tkm 
> 2 ERZE 
kg ke Ekg l 
Breslau. . . . JD-GL (v)| 174 | 532 i—15,4 Hie 
| 
| 
Bromberg .. — 16,0 | — — 107,0 — 
Con 2.2... D-GL(200)} 16,17 | 49,0 — 10 %9 170,0 380,0 
Elberfeld... PD-GL (v) 16,26 | 32,0 —30 WE 122,5 — 
Essen..... —_ 18,0 — | — 120/150. — 
Frankfurt .. — 17,0 — pg 175,0 — 
Hannover `, . ID-GL(200] 14,5 — SE — — 
Mainz .... — 16,3 9717 0 — 100 170 
: Posen. .... DOG eil 15,0 11,0 | — 8,30 — — 
| Cöln u. Essen ID-G.1.(00)1 16,34 86,93 | — 50/0 — — 
ES | 
Breslau- | 
Magdeburg | D-G.L. | 20,09 33,46 | — 9,6 %/, — — 
verschiedene . |D-G. L. (v)f 18,79 25,98 -F 9,5 9/ gä = 
6. E-H.G.L. 
Kattowitz . . In-Gtuawnl 16,3 14,8 — 17,79 | 122,0 110,9 
= Mainz .... — 21,0 _ 35,0 — 190,0 310,0 
7. C-H.T. L. 
Berlin - 12,517 50,7 —14%,] 97,5 354,9 
Breslau... — 11,0 — — — — 
Bromberg .. — 18,2 S ee 20,0 = 
Essen... . — 13,0 = = — — 
Frankfurt . . _ 11,2 57,0 — 106,0 540,0 
Mainz .... — 13,0 96,3 — 100,0 740,0 
Posen. 2... — 13,0 60,0 — 166,0 39,0 
8. 2C-H.P.T.L. 
Maing .... — | 13,0 31,0 — | 80,0 | 240,0 
9. 1C-H.P.T.L. 
Altona... . [EC-P.T.L 12,0 57,3 (and 110,0 | 829,0 
Berlin .... desgl. 12,517 50,7 — 14% 97,5 ıı 354,9 
| 
Breslau... en 10,7 39,5 _ 90,0 244,0 
Danzig... = 12,9 645 — — 109,0 533,0 
Flherfeld . . . HC-G.T.LI 12,6 — | +2, = zu 
Essen... = 14,0 — De 60 — 100 | Fr 
Frankfurt |. HC-P.T.L.| 13,2 56,7 138,5 %/0| 125,0 539,0 
Kattowitz . . desgl. 13,4 40,6 = 9 Ofo 82,0 248,3 
E Stettin . as 11,0 | 44,0 — 76,0 303,0 
r 


LF 
Ek 
mittlere | ZS be 
ae E5 | Art des 
Steigung] ES | =% 
=5 et Brenn- 
a E S = stoffs 
eo 
Strecke be 
km t 
— 30 490 | Oberschiles. 
— 35 11000 desgl. 
14,3 ° 95—30 90 | Ruhrk. und 
` Io 5 Briketts 
5-331,0,B0-35] — desgl. 


90—251 1400 Westfalische 


Bemerkungen 


D-GL (v) mit 
Dampftrockner 

Pielock, ohne 
Dampftrockner 
Ale Ersparnis 
gegen D-H. G, L. 


Gegen D-6. L. 
nur 0,5 Kohlen- 
mehrverbrauch, 


12,5 0 40 50 | Rubr-Saark, 
loo 4 u. Briketts 
5 Hl — — [Ruhrkohle 
14,3% | 30 | oof — 
Flachl. 35 1300 | Oberschles. 
bis 6,7 %/o9 
= => = Ruhrkohle | Versuchsfahrten 
1909 
Niedersehles. de~gl. 
un = == mit Brikett, 
Westfäl. 
SE = = Ruhrkohlen desgl. 
10 o% 30 111001 onerschles. | D-G 1. (200) mit 
830 t Belastung 
14,3 Uo | 30 600 — 
Flachl. DD 332 | Oberschles. 
und Westfal. 
Förder- und 
Stückkohlen 
= — — Oberschiles, 
== 25 250 desgl. 
— 20 —25] 1200 | Westfäl. 
5—100% | 45 | 1965] — 
16,7 o0 30—40] 135 = Für Züge mit ge- 
ringer Achsenzahl 
= u = Sat Nur für den 
Rangierdienst 
| 75% | 5 [400] — | 


6,7 Hl [50—60 
Flachland]| 55 


10%% | 60 
5 -33"/4°/ 9/60 —70 
— {60-65 
15%% | 60 


6,7 Jog [65—75 
12,5 °% | 60 


910 Westfälische 


339 Oberschlrs, 
und Westf. 
Förder- u. 
Stiiekkohle 


ee Oberschiles. 


287 desgl. 
in Ruhrk. und 
Briketts 
350 Westfälische 
932 | Ruhr-Saark. 
l u. Briketts 
330 Oberschles. 


1C-P.T.L. mit 
247 t Belastung. 


1G-P.T.L. mit 
300 t Belastung. 


250 = 
33 


IH. 


4. Dampfschieber und Steuerventile. 


A S Kohlenverhrauch Wasserverbrauch ER 
CE mittlere | 22 | F 
sags = .. Se AR i V = 5 
Direktion = ¢ für | fiir Be für für Se Steigung | £2 ER 
S e Sa oats Ža EL A 
E £ 1 lokkm | 1000 tkm ECTE 1 lokkm | 1000 tkm er der zg | 78 Bemerkungen 
Ee k =: b= 2 eves | Strecke | Se 
cr HS u "E SS 
ne S kg | > ES l l SE km 


10. E-H.G.T.L. 

Breslau... — 14,4 — — 140,0 | 

. e ; | j == == = 30 Oherschles. 

Erfurt `... |D-G.L.(v)| 21,0 30,0 | 29%, 190,0 260,0  — 25,5%) 10% 25 Westfal. D-G Liew 

` 400 t Belastung 
Basen Ee — 15,0 — — 100,0 — - — 20 — 251 1300| Westfal, 

Frankfurt .. — 19,0 — — 190,0 a eae 20 "Jog 30 Ruhr-Saark. 

eg u, Briketts 
Kattowitz EM E - G. 7] . L. 13,6 9,8 Greg 11 E 98,5 | 65,3 = 17 D, 6,7 CH 25 Oberschles. E-G.T L mit 

| 1400 t Bela, 

NAIR” use 180,0. 3000 | — | 14,3 %p 0-45 ag (ee 


Bericht 


über die Beantwortungen der Frage 
Gruppe III, Nr. 4. 


Dampfschieber und Steuerventile. 

a) Wie sind die Kolbenschieber der Heißdampflokomo- 
tiven und Sattdampflokomotiven gebaut, wiegroßist das Ge- 
wicht der Kolbenschieber und wie haben sie sich bewährt? 

a) Welche Erfahrungen liegen vor über etwaige Mängel 
der Dampfdruck-Schaulinien, die Bewegungswider- 


stände und das Festsetzen der Schieber, über die ` 
Abnutzung der Schieber und Büchsen und über das 
Abdichten der Schieber nach längerer Betriebszeit? ` 


Welche Erfahrungen liegen vor über die Ver- 
schmutzung der Kolbenschieber an Heißdampf- 
lokomotiven und ihre Ursachen, über die Beschaffen- 


heit der Schmutzteile (ob in Petroleum lösbar oder ` 


nicht) sowie über besondere Maßnahmen, die sich 
als ratsam oder erforderlich erwiesen haben für 
eine sachgemäße Instandhaltung? 

b) Welche Erfahrungen liegen vor über die Not- 
wendigkeit und Wirkung von Sicherheits- und Luftsauge- 
ventilen an den Zylinderdeckeln und an der Einströmung 
sowie von Zylinderumlaufhähnen? 

c) Welche Arten von Steuerventilen sind bei Heiß- 
dampflokomotiven oder bei Sattdampflokomotiven im 
Gebrauch und wie haben sie sich bewährt? 

a) An Lokomotiven welcher Gattungen sind diese 
Steuerventile verwendet und arbeiten diese Loko- 
motiven mit Heißdampf oder mit Sattdampf? 


B) Wie stellen sich die Beschaffungskosten und 
Unterhaltungskosten sowie der Wasser- und Kohlen- 
verbrauch der Lokomotiven mit Stcuerventilen 
gegenüber ähnlichen Lokomotiven mit Flach- oder 
Kolbenschiebern? 

x) Welche Erfahrungen liegen vor über das sonstige 
Verhalten der Steuerventile? [Beigabe von Skizzen. 


Berichterstatter: Königl. Eisenbahn-Zentralamt in Vertretung der 
Königl. Eisenbahndirektion Magdeburg. 


Die Kolbenschieber der Heiß- und Sattdampfloko- 
motiven lassen sich in 3 Gruppen einteilen: 

1. Kolbenschieber mit geheizten Büchsen, doppelter 
Einströmung und geschlossenen Dichtungsringen. 
‚ Kolbenschieber mit breiten federnden Ringen mit | 
einfacher oder doppelter Einströmung. | 

3. Kolbenschieber mit schmalen federnden Ringen. 
Die Bauarten 1 und 3 sind in Preußen, bei den | 
| 


Reichseisenbahnen, den N.-Ö. Landesbahnen und Aussi: 


| Teplitz in Anwendung. 


Bauart 1 hat sich nicht bewährt, weil die Schieber 
sich häufig festsetzten, nach längerem Gebrauch undicht 
wurden und zu erheblichen Dampfverlusten Veranlassung 


eisenbahnen neuerdings durch Bauart 3, bei den N-O. 
Landesbahnen durch Bauart 2 ersetzt. Bei den übrigen 
Verwaltungen sind Schieber der Bauart 2 in ‚Anwendung. 
Sie hat sich ebenso wie die Bauart 3 bewährt. Nach | 
stehende Übersicht gibt im einzelnen über die bei den 


Verwaltungen verwendeten Schieber und deren Gewichte ` ` 
Aufschluß. 


| 
f l 
' gaben. Sie wird daher in Preußen uud bei den Reichs- | 


bei Lokomo- a 
Nieder- 


Ill. 4. Dampfschieber und Steuerventile. / 
-—- 131 — 
eme 
— - Ee ——— 
Kolbenschieber | Ge- 
Verwaltung | Bauart des Schiebers Ringe | wicht SE Bemerkungen 
Hoch- oder | nung 


tiv-Gattung | druckzylind. kg 
Baden . . . . .PPBI-HS.L.G0) H. H. = einteilig, innere Einströmung breite gußeiserne | H, 60,9! 
federnde Ringe | | 
mit hintergeleg- 
tem federnden 
Stahlring 
S EA desgl. N. N. = einteilig, äußere Einströmung desel. N. 83,7 
= © I3CTI-Hntu0, H. H. = cinteilig, innere Einströmung desel. | 85,5 | 
` ER desyl. | N. N. == zweiteilig, doppelte äußere Ein- desgl. 144,9 | 
strömung, doppelte Ausströmung | 
S > 2000 ef EDGE. (40) Hu. N.f Au. N. sitzen auf gemeinsamer Stange | H 17 v. 15mm : 9983 nae Trockendampfloko- 
| und zwar H. zwischen den beiden ae TEIS E motive mit Dampf- 
g 5 edernde mge ee 
Teilen des N. N. desgl. trockner Gölsdorf 
H. = einteilig, innere Einströmung 15 mm breit | 
N. = zweiteilig, äußere Einströmung | 
| . . 
S rr, JEPZTLON: Hu. N.f H. u N. = zweiteilig, innere Ein- | Mu N. breite | H. u. Trockendanpfzalın- 
strömung a N 32,0 radtenderlokomotive 
. ! eiserne Ringe 
H. u. N. sind gleich. | Dampftrockuer 
Gölsdorf 
: Wes ee oR D-G.T. L. = zweiteilig, innere Einströmung desgl. 30,9 Ahh. 2 Zwillingsattdampf- 
| lokomotiven 
Bayern . . . wT 2081260 H. H. = einteilig, innere Einströmung federnde guß- 90,0 Heiß- u. Sattdampf- 
| N lokomotiven : 
: 3 oe desgl. N, N. = zweiteilig, äußere doppelte Ein- desgl. 150,0 
strömung 
Reichseisenbahnen ` P20 1- HLS. 1. (10) H. Bauart Schmidt, innere doppelte Ein- | federnde gub- | 72,0 
i strömung, einfache Ausströmung eiserne Ringe 
E-H.G.L. _ desgl. breite feste 90,0 Zwillinglokumotiven 
” Ringe 
: I-CHPTL | — desgl. desgl. 
Preußen. . . . JI 2B1-8.L. (49) H. Einteilig, einfache innere Einströmung, | 20 mm breite | 40,0 Sattdampf- 
(S7) einfache Ausströmung federnde gub- | lokomotiven 
eiserne Ringe 
2B1-8. L, (40) H H. = zweiteilig, doppelte innere Ein- | 24 mm breite 50,0 Ann 
e H D D H . . ; = z D. 
strömung, einfache Ausstrémung nn 96,0 
IN N. = zweiteilig, doppelte äußere Ein- | "1° 18° 
| strömung, einfache Ausströmung | 
SB-H.S.L. | Bauart Schmidt, innere doppelte Ein- | feste breite oa 44,0 Alte Ausführung bei 
(1980 u. 2100) ` strömung, einfache Ausströmung we Heißdanıpf lokomo- 
` „VO mm Durelun. A : 
SE tiven Bauart Schmidt 
2C-H. P. L. 
Dun, 
E-H.G, L. 
C-H.T.L. 
1C-H P.T.L. 
E-H.G.T.1. 
2B-H.S.L (2100) Trickschieber mit doppelt innerer Ein- | breite Schmidt- | 55,0 
rr 26-M. PL strömung und einfacher Ausströmung | sche federnde 
D-H.G.L Ringe 200 mm 
E-H.G L. Durebm. 
1C-H. P.T. L. 
E-H. G.T. L. i | 
e , lU Säntl, vorst. Bauart Schichau, zweiteilig, doppelte Gë A 58,0 es Bei Umbauten von 
; . : . von 200 m E 
aufgeführten mit innere Einströmung, einfacbe Aus- ee Kolbenschiebern der 
a SN strömung Onerschniit beid.vor, Ausführung. 
Preußen E-H.G.L.beitm-|  — Bauart Schichau, zweiteilig, doppelte dën GE 65,0 2. bei Umbauten für 
OM * S : F . Br r inge von 220 mm ` \ H 
hauten sowie bei innere Einströmung, einfache Aus- a DEE E. H.G. L. sowie 
EU» | x ‘ N 
Neu strömung Querschnitt bei Neubeschaffungen 
beschaffungen 
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sche Ringe mit 
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Ringe 
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Prinz Heinrich-Bahn GCHIL ` — Bauart Schmidt 
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Zu a, a. 


Durch richtige Bemessung der Überdeckungen 
und der sonstigen Schieberabmessungen lassen sich die 
Verhältnisse der Kolbenschieber stets so gestalten, daß 
einwandfreie Dampfschaulinien erzielt werden, die 
nur die durch Arbeitsweise und Querschnittsverhältnisse 
bedingten Drosselungserscheinungen zeigen. Mängel sind 
in dieser Hinsicht von keiner Verwaltung beobachtet 
worden. Ein Festsetzen der Schieber ist nur bei solchen 
mit festen Ringen beobachtet worden. 


Bei den Schiebern | 


= 49,0 


erwiesen, den Ringen ein seitliches Spiel von 0,2 mm zu 
geben. Im cinzelnen wird hierzu noch bemerkt: 


Reichseisenbahnen: 
Die Abnutzung der Schieber und Büchsen ist sebr 
gering. Um sie möglichst zu beschränken, werden die 


| Führungsbüchsen der Schieberstangen nach 4 bis 6 Mo- 
| naten Betriebszeit um 180° gedreht und nach weiteren 


| 


4 bis 6 Monaten erneuert. 
Baden: 


Die Bauart des Niederdruckschiebers der 2C1 Vier- 


mit schmalen Federringen hat es sich als zweckmäßig | zyl.-Verb.-Schnellzuglok. ist in dem zu Frage VII des 
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Internationalen Eisenbahn-Kongreßverbandes VIII. Sit- 
zung, Bern 1910 erschienenen Hefte „Dampflokomotiven 
für sehr hohe Fahrgeschwindigkeiten“, Bericht Nr. 2, 
veröffentlicht. 2 weitere Schieberbauarten zeigen die 
Abbildungen 1 und 2. Die Abnutzung der Schieber 
und Büchsen ist nicht groß. An den Büchsen ist die 
Abnutzung eine ungleichmäßige, weil sich die Stege 


zwischen den Durchgangsöffnungen für den Danipf stärker 
abnutzen als die übrigen Teile der vom Schieber be- 
strichenen Gleitfläche der Büchsen. Die Büchsen müssen 
dann nachgedreht und unter Umständen ersetzt werden. 


Kolbenschieber der 1 D-Verbund -Vierzylinder -Trockendampf- 
Lokomotive. 
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Abb. 1. 


Bayern: 
Die Ringe müssen im allgemeinen nach 2—3 Jahren, 


die Büchsen nach etwa 6 Jahren erneuert werden. 

Die Schieber und Büchsen der einzelnen Lokomotiven 
sind in der Regel ungleich abgenutzt und zwar die Nieder- 
druckschieber stärker als die Hochdruckschieber. Die 
Abnutzung ist in der Mitte größer, als an den Enden 
und beträgt etwa 1—1,5 mm. Die Schieber dichten auch 
nach längerer Arbeitszeit noch gut ab. 

Sachsen: 

Schieberbüchsen und Ringe laufen bei angemessener 
Schmierung glatt, zeigen nur geringe Abnutzung und 
bleiben auch nach jahrelanger 
Betriebszeit noch dicht; auch 
lassen sie sich durch Nachspannen 
der Ringe leicht dichten. 

Württemberg: 

Die bei den 2C 1 Vierzylinder- 
verbund-Schnellzug- und den 2B- 
Sattdampf-Lokomotiven Klasse C 
und AD verwendeten Schieber sind 
aus den Abbildungen 3 und 4 N 
ersichtlich. N: 

Die Schmidtschen Schieber 
haben sich im allgemeinen bewährt, 
doch laufen sich die breiten Ringe 
sehr langsam ein und zeigen in 
der Lauffliche, selbst nach längerer 
Zeit, an mehreren Stellen des 
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Umfangs mehr oder weniger große, zum Teil über die 
ganze Breite durchgehende schwarze Flecken, die darauf 
schließen lassen, daß die Schieber nicht ganz dampfdicht 


Niederdruckkolbenschieber mit doppelter Ein- und Ausströmung 
der 2C 1 Vierzylinderverbund-Heißdampf-Lokomotive Klasse C. 
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| sind. Als Ursache wird Verziehen der breiten Ringe 
' bei hoher Temperatur vermutet. Es wurden deshalb 
Versuche mit schmalen gehämmerten Dichtungsringen 
aufgenommen. 


Die Abnutzung der Schieber ist sehr gering; die 


Kolbenschieber mit Trickkanal der Büchsen laufen 
2B Sattdampf-Lokomotive Klasse AD. ganz allmählich 
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dichtung der 
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Messungen über 
die Größe dieser 
Abnutzungen lie- 


Abb => gen nicht vor. 


Kolbenschieber der D- Zwillings - Sattdampf - Lokomotive. 


Fee 
SUS Ved SEE 


Vl NN my VIEL 


ch 
SE, 
E 


te ZEN 
Lé SGN u 
4, WI 


ES 


SS 


I Sy : 


SE 
N 


de u ` = 


NN 
| 


Abb. 2. 


IT. 4. Dampfschieber und Steuerventile. 


— 134 — 


Zu a, 3. 


Nicht festgebrannte Rückstände sind in Petroleum 
oder Benzol löslich, wenn auch häufig erst nach längerem 
Anfeuchten. Die festgebrannten Rückstände lassen sich 
dagegen nur dureh Abkratzen oder Abbrennen beseitigen. 
Die Rückstände erhalten im allgemeinen asphaltartige, 
kokige und eisenhaltige Bestandteile. 

Preußen: 

Gutes Heißdampföl ergibt bei sachremäßem Betriebe 
fast keine Rückstände und in der Tat sind bei Ver- 
suchen in einigen Fällen Schieber 9 Monate und mehr 
gelaufen, ohne daß sich nennenswerte Rückstände an 
den Reibflächen gebildet hätten. Wegen der ver- 
schiedenen Güte der verwandten Heißdampföle werden 
die Schieber in vierwöchentlichen Zeiträumen untersucht. 


Reichseisenbahnen: 

Die Heißdampfschieber sind bei jeder Zuführung 
der Lokomotive zur Werkstätte zu untersuchen, zu 
reinigen und nach dem Zusammensetzen auf der Dreh- 
bank auszurichten. 

bayern: 

Durch halbjährige Reinigung der Schieber wird 
einer größeren Ansammlung von Schmutzteilen begegnet. 


Sachsen: 

Ein Verschmutzen der Kolbenschieber bei Heiß- 
dampflokomotiven ist, seit der Anbringung von Luft- 
saugeventilen an den Eingangsrohren und geeigneter Um- 
laufeinrichtungen zwischen beiden Dampfzylinderseiten, 
nicht melt eingetreten. Der früher in den Zylindern 
vorgefundene Schmutz bestand aus Ruß und Rauch- 
kammerlösche, welcher beim Leerlauf der Lokomotive 
durch das Blasrohr eingesaugt wurde. Mit Zylinderöl 
vermischt und unter Einwirkung hoher Dampftempera- 
turen wurden diese Schmutzteile in eine feste Masse 
verwandelt, welche sich nur schwer und nur zum Teil 
in Petroleum löste. Zur sachgemäßen Unterhaltung 
der Kolbenschieber sind Schleifmaschinen zum Aus- 
schleifen der Schieberbüchsen an Ort und Stelle sehr 
zu empfehlen. 

Württemberg und Aussig-Teplitz: 

Die Heißdampfschieber werden alle 6 Wochen heraus- 
genommen und gereinigt. 

Zu b. 

Die in der Regel an den Zylinderdeckeln an- 
gebrachten Sicherheitsventile sind nach dem fast ein- 
stimmigen Urteil der Verwaltungen erforderlich, um bei 
zu hohem Kompressionsdruck selbsttätig eine Verbindung 
des Zylinderinnern mit der Außenluft herbeizuführen 
und beim Anfahren mit kalten Zylindern oder beim 
Überreißen von schäumigem Wasser gegen Wasserschläge 
zu sichern. 

Luftsaugeventile sollen beim Leerlauf der Lokomotive 
das Entstehen einer Luftleere im Zylinder und Sehieber- 
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Kasten verhindern, wodurch der Lauf der Lokomotive 
gehemmt, der Bildung von Ölrückständen durch Ver- 
kokung des Oles bei Unterdruck und hoher Temperatur 
Vorschub geleistet und unter Umständen auch Rauch 
und Ruß aus der Rauchkammer in die Zylinder gesaugt 
werden kann. Bei Anwendung von Luftsaugeventilen 
allein würde der Unterdruck beim Hingang des Kolbens 
vermieden, die angesaugte Luft dagegen beim Riickgang 
verdichtet und die Zylinderwandungen stark erhitzt 
werden. Zur Herabsetzung dieser Kompression dient 
der Druckausgleich. Die Verdichtung ist bei voll aus- 
gelegter Steuerung nicht erheblich, wächst aber schnell 
mit kleineren Füllungen, sodaß in Fällen, wo die 
Steuerung ohne Anstände auch bei hohen Geschwindig- 
keiten voll ausgelegt werden kann und die Zylinder nicht 
zu groß sind, der Druckausgleich entbehrt werden kann. 


Baden, Bayern, Reichseisenbahnen, N.-Ö. Landes- 
bahnen und Hollind. E. wenden Druckausgleichvor- 
richtungen nicht an. Bei den übrigen Verwaltungen 
hat sich die Anbringung eines Druckausgleiches als 
zweckmäßig erwiesen. — | 

Die in den Zylinderdeckeln angebrachten Luftsauge- 


= ventile hatten den Nachteil, daß sie wegen ihrer Lage, 


nahe dem Boden, verunreinigte Luft ansaugten, auch 
war die Anbringung von Ventilen mit genügend 
sroßem Querschnitt auf den schmalen Deckeln schwierig. 
Man hat daher neuerdings selbsttätige Luftsaugeventile 
mit großem Querschnitt in die Einströmung verlegt. 
Bei Preußen sind derartige Ventile nach der Bauart 
Borsig, Strube und Schichau in Verwendung. Das Ver- 
halten dieser Ventile bei Leerlauf und verschiedener 
Auslage der Steuerung ist vom Eisenbahn-Zentralamt 
bei geschlossenem und geöffnetem Druckausgleich ein- 
gehend untersucht worden. Es hat sich hierbei gezeigt, 
daß die Ventile bei voll ausgelegter Steuerung und ge- 
schlossenem Druckausgleich ruhig in gedffneter Lage 
verharren, bei 30°, Füllung außer Tätigkeit kommen, 
also geschlossen bleiben, weil bei diesem Füllungsgrad die 
in den Zylindern verdichteten Gasmengen so erheblich 
sind, daß auch während der Füllung ein Überdruck im 
Dampfraum des Schiebergehäuses bestehen bleibt. Bei 
mittleren Füllungen hämmern die Ventile auf ihren Sitz 
und Anschlag. Ferner wurde festgestellt, daß die 
Ventile bei geüffnetem Druckausgleich und 70 °/, Füllung 
ruhig in geöffneter Lage verharren, bei 60—40°/, bereits 
hörbar werden und bei 30 °/, und noch geringeren 
Füllungen so heftig schlagen, daß ihre Haltbarkeit be- 
droht erscheint. Hiernach ist für selbsttätige Luftsauge- 
ventile erforderlich, daß bei Lokomotiven ohne Druck- 
ausgleich die Steuerung bei Leerlauf voll ausgelegt und 
selbst bei Lokomotiven mit Druckausgleich auf etwa 
60 °/, Füllung eingestellt wird. 
Ein volles Auslegen ist indessen, wie schon bemerkt, 


| bei hohen Umdrehungszahlen der Triebräder oft nicht 
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möglich. Es ist daher erklärlich, daß die Haltbarkeit 
der selbsttätigen Luftsaugeventile in vielen Fällen zu 
Klaren Veranlassung gegeben hat. 

Aber auch, wenn die Steuerung allen Anforderungen 
entspricht, sind dennoch beim Übergang von Arbeiten 
mit Dampf zum Leerlauf und umgekehrt zuzeiten alle 
Vorbedingungen für ein Hämmern der Ventile gegeben. 

Von Grund aus können diese Mißstände nur durch 
Steuern der Luftsaugeventile beseitigt werden, indem 
also der Ventilteller zwangsweise durch Druckluft oder 
ein Hebelwerk in geöffneter Lage gehalten wird. 

Preußen ist zur allgemeinen Einführung solcher 
Ventile übergegangen. Die Bauart dieser von der Knorr- 
bremsengesellschaft angegebenen mit Luft gesteuerten 
Ventile ist derart, daß das Ventil durch einen Luftdruck- 
kolben geöffnet und durch Federkraft geschlossen wird. 
Der Luftdruckkolben wird durch Druckluft betätigt, die 
beim Öffnen des Druckausgleichs aus dem Hauptluft- 
behälter durch eine Drosselscheibe mit 0,3 mm Bohrung 
mittels eines Anstellhahnes auf die Steuerkolben geleitet 
wird und beim Schließen des Druckausgleiches durch 
den Anstellhahn ins Freie entweicht. Das Hebelwerk des 
mechanisch gesteuerten Luftsaugeventils, das für Loko- 
motiven ohne Luftdruckbremse in Frage kommt, wird 
ebenfalls gleichzeitig mit dem Druckausgleich betätigt. 

Zu c. 

Es sind Lentz- und Stumpfventile vorhanden, und 
zwar Lentzventile bei Heiß- und Sattdampf, Stumpf- 
ventile nur bei Heißdampflokomotiven. 

Die bei der Ltibeck-Biichener Bahn im Betriebe 
befindlichen Lokomotiven mit Lentzventilen haben Vor- 
teile nicht ergeben. Günstige Erfahrungen liegen bei 
Oldenburg vor. In Preußen haben sich die Ventile beider 
Bauarten nach Abstellung verschiedener Mängel im allge- 
meinen bewährt. 

Zu c, a. 

Die Lentzventile sind in Preußen verwendet bei 
IC H.P.L., D-H.G.l., 2B1S.L.v., in Oldenburg 
bei 3 Stück 2B P.L.v. und 5 Stück 2BS.L.v. Mit 
Ventilen der Bauart Stumpf sind in Preußen ausgerüstet 
je 2 Stäck D-H.G.L. und B-H.S.L. 

Zu c, H 

Die Beschaffungskosten einer Lokomotive mit Lentz- 
ventilen sind ebenso hoch, die einer Lokomotive mit 
Stumpfventilen um rund 1500 M höher, wie die einer 
ähnlichen Lokomotive mit Kolbenschiebern. Da die 
Lokomotiven noch nicht sebr lange laufen und anfänglich 
häufig Abänderungen erforderlich wurden, liegen über 
die Unterhaltungskosten unter normalen Verhältnissen 
zuverlässige Angaben noch nicht vor. Der Dampfver- 
brauch der Lentzlokomotive ist kleiner, wie bei Loko- 
motiven mit Flachschiebern, dagegen etwa um 5°’) größer 
wie bei Lokomotiven mit Kolbenschiebern, wahrscheinlich 


infolge des schleichenden Öffnens, das nötig ist, um ein 
ruhiges stoßfreies Arbeiten der Ventile zu gewährleisten. 
Hierdurch wird Drosselung des Dampfes und damit ein 


| Arbeitsverlust herbeigeführt. Die Gleichstromlokomotive 


mit Stumpfventilen hat bei ihrer günstigsten Füllung 
einen geringeren Dampfverbrauch wie die Lokomotiven 
mit Kolbenschiebern ergeben. Trotzdem war aber der 
Kohlenverbrauch höher, weil die Temperatur des Ab- 
dampfes wesentlich höher war wie bei den Wechselstrom- 
lokomotiven, und zwar 170—220° gegen 130—140". 
Bei Füllungen, die größer oder kleiner sind, als die 
günstigste, arbeitet die Lokomotive mit Stumpfventilen 
wesentlich ungünstiger wie die Kolbenschieberlokomotive. 
Es ist dies auf die infolge der gleichbleibenden Voraus- 
strömung bei großen Füllungen sich ergebende hohe End- 
spannung und Temperatur, mit der der Dampf den-Zylinder 
verläßt, zurückzuführen, bei kleinen Füllungen wahr- 
scheinlich auf den Einfluß der Undichtigkeiten des 
Kolbens und die Abkühlung am Kolben, die gerade bei 
kleinen Füllungen von wesentlichem Einfluß sind. 


Zu GT 

Bei den Lentzventilen*) ist bei Geschwindigkeiten 
über 70 km Hängenbleiben der Ventile beobachtet 
worden. Auch trat häufig ein Fressen der Ventilnocken 
ein, die Ventilfedern mußten verstärkt, für Ventilspindeln 
und -Gehäuse geeigneteres Material genommen werden. 
Bei den Stumpflokomotiven traten häufig Ventilbrüche 
ein. Im übrigen zeichnet sich die Stumpflokomotive 
infolge der hohen Kompression durch ruhigen Lauf aus. 


SchluBfolgerung. 


| Zu a Kolbenschieber mit geschlossenen 


| 
| 
| 
| 


| 
| 


(nicht federnden) Ringen haben sich nicht be- 


: währt. Es sind Kolbenschieber mit breiten und 


mit schmalen federnden Ringen mit gutem Erfolge 
im Gebrauch. Bei gutem Heißdampföl tritt ein 
störendes Verschmutzen der Schieber nicht ein. 
Luftsaugeventile und Druckausgleichvorrich- 
tungen, sowie Sicherheitsventile werden von 
fast allen Verwaltungen als notwendig erachtet. 
Diese Einrichtungen haben sich bewährt. 


Zub. Sicherheitsventile werden zum Schutz 
gegen Wasserschläge und gegen zu hohe Kon- 
pression im allgemeinen für erforderlich gehalten. 
Von den Luftsaugeventilen hat sich die Bauart 
am zweekmäßigsten erwiesen, bei der das Ventil 
zwangsweise in der geöffneten Lage gehalten 
wird. Druckausgleichsvorrichtungen sind er- 
forderlich bei Lokomotiven, deren Steuerung bei 


*) Anmerkung: Uber Lentzventile s. Organ 1909 S. 358. 
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hohen Geschwindigkeiten nicht voll ausgelegt | ergeben. Gegenüber Heißdampflokomotiven mit 
werden kann. schmalen federnden Kolbenschieberringen haben 


Zu c. Ventile der Bauart Lentz sind ver- weder Lentz- noch Stumpflokomotiven Vorteile 
einzelt bei Heiß- wie bei Sattdampflokomotiven, ergeben. Bezüglich der Unterhaltungskosten 
Ventile der Bauart Stumpf jedoch nur bei läßt sich nach den Angaben der Verwaltungen 
einigen Heißdampflokomotiven in Anwendung. ein sicheres Urteil noch nicht gewinnen, 

Die mit Lentzventilen ausgerüsteten Sattdampf- 
lokomotiven haben gegenüber ähnlichen Loko- een 
motiven mit Flachschiebern Materialersparnisse 


Kolbenschieber der Preußischen 2B1 S.L.(4v.). 
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Kolbenschieber „Bauart Schichau“ der Preußisch-Hessischen Staatseisenbahn. 
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Abb. 6. 


Bericht 


über die Beantwortungen der Frage 

Gruppe III, Nr. 5. 
Drehgestellbremsen. 

a) In welchem Umfange und welchen Anordnungen 

werden gebremste Drehgestelle an Lokomotiven verwendet? 

b) Sind schädliche, von diesen Bremsen herrührende 

Einflüsse auf die Wirkung und Unterhaltung der Bremse, 

den Lauf oder die Haltbarkeit der Drehgestelle beobachtet 

worden, wie äußern sich diese Einflüsse und welche 
Mittel bestehen zu ihrer Beseitigung? 


Berichterstatter: Direktion der a Ungarischen Staatseisenbahnen. 


Zu dieser Frage sind von 14 Verwaltungen (Baden, 
Bayern, Reichseisenbahnen, Altona, Breslau, Bromberg, 
Hannover, Magdeburg-Zentralamt, Münster, Sachsen, Württem- 
berg, Fisenbahnministerium, Ungarn, Südbahn) Antworten 
eingelaufen. 

l. Baden: 

Zu a. Die Drehgestelle der 2B1 Vierzylinder-Ver- 
bund- -Sattdampflokomotiven (Gattung IId) und der 2C1 


Vierzylinder-Verbund-Heißdampflokomotiven (Gattung 
IV f) sind gebremst. Hilfsluftbehälter, Anstellventil und 
` Bremszylinder sind am Drehgestell selbst angebracht, das 
somit ein selbständig für sich gebremstes Fahrzeug bildet. 

Zu b. Anfänglich traten öfters unbeabsichtigte Brem- 
sungen der Dreligestelle ein, die, wenn sie während der 
Fahrt unbemerkt blieben, starken Verschleiß der Brems- 
klötze und Radreifen hervorriefen. Die Ursache war 
häufiges Undichtwerden der Bremsleitungen vermutlich 
infolge der Eigenbewegungen der Drehgestelle. Durch 
mehrfache und sorgfältige Befestigung der Rohrleitungen, 
insbesondere in der Nähe von Verschraubungen oder 
in die Rohrleitung eingeschalteter schwerer Bestand- 
teile (Tropfbecher u. dergl.) und möglichste Verkürzung 
der frei schwingenden Rohrlängen, wurde diesem Mangel 
mit Erfolg abgeholfen. 

2. Bayern: 

Zu a. Alle Drehgestelle der neueren Lokomotiven 
sind mit Luftdruckbremsen versehen, die auf die Räder 
der beiden Achsen wirken. 

Die Tender-Drehgestelle haben für die beiden Brems- 
gestinge einen gemeinschaftlichen wagerechten Brems- 
zylinder. 
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IT. 5. Drehgestellbremsen. 


Zu b. Schädliche Einflüsse auf die Wirkung und 
Unterhaltung der Bremsen, sowie auf den Lauf und die 
Haltbarkeit der Drehgestelle wurden nicht beobachtet. 


3. Reichseisenbahnen: 

Zu a. Gebremste Dreligestelle finden nur an 1B2 
Personenzug-Tenderlokomotiven Verwendung. 

Zu b. Schädliche, von diesen Bremsen herrührende 
Einflüsse auf die Wirkung und Unterhaltung der Bremse, 
den Lauf oder die Haltbarkeit der Drehgestelle sind 
nicht beobachtet worden. 


4. Altona: 

Zu a. Drehgestellbremsen besitzen 13 Stück 2 B1 
Schnellzuglokomotiven. 
von der Triebradbremse und kann abgestellt werden. 
Der Bremszylinder ist wagerecht angeordnet. Die 
Rider werden einseitig von innen gebremst. 

Zu b. Über schädliche, von der Bremse herrührende 
Einflüsse auf die Wirkung und Unterhaltung der Bremse, 
sowie auf den Lauf oder die Haltbarkeit der Drehyestelle 
liegen hinreichende Erfahrungen noch nicht vor. 


5. Breslau: 

Zua. Die Drehyestellbremse 
2B HL (S 6) in Anwendung. 

Zu b. Schäden, welche durch die Drehgestellbremse 
hervorgerufen wurden, sind nicht beobachtet worden. 


ist nur bei einer 


6. Bromberg: 

Zu a. Drehgestellbremsen besitzen nur die Loko- 
motiven der Gattung S 9, und zwar mit 4 Stück innen 
liegenden Bremsklötzen. 


7. Hannover: 
Zu a. Gebremste Drehgestelle werden nur bei 2B1 
und 2B2 Lokomotiven verwendet. 


Zub. Schiidliche, von diesen Bremsen herrithrende 
Einflüsse auf die Wirkung und Unterhaltung der Bremse, 
den l.auf oder die Haltbarkeit der Drehgestelle sind 
nicht beobachtet worden. 


Bei den 2 B1 Lokomotiven Hannoversche Bauart 
1907 ist jedoch wiederholt ein Lockerwerden der Dreh- 
sestellzapfen, die in die Zylindergußstücke eingepreßt 
und mit Keil befestigt sind, vorgekommen. Die Zapfen 
haben sich anscheinend unter den Kinwirkungen der 
Bremse gelöst. 

8. Mardeburg:Zentralamt: 

Zua. Mit Drehgestellbremsen sind nur die 2B1 
Verbund-Schnellzuglokomotiven ausgeriistet. 

Zu b. Die Drehgestellbremse hat ein starkes Setzen 
der Tragfedern der Drehgestelle und damit eine ungünstige 
Beeinflussung der Bremswirkung hervorgerufen. Schließ- 
lich sind die Bremsklötze bei abgenützten Radreifen 
nicht mehr zum. Anliegen gekommen. Dem starken 
Setzen der ‘Tragfedern hat man durch Verwendung 
stärkerer Federn abgeholfen. 


Die Bremse arbeitet unabhängig | 
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9. Münster: 

Zu a. Drehgestellbremse besitzt nur eine 2B) 
Lokomotive (S. 6). 
10. Sachsen: 
| Alle neueren S- und P-Lokomotiven mit zweiachsigen 
Drehgestellen besitzen Drehgestellbremsen mit einem 
Bremsdruck von 50 —60°/, des Raddruckes. Schädliche 
Finflüsse sind noch nicht beobachtet worden. 

11. Württemberg: 

Zu a. Gebremste Dreligestelle sind nur bei den 2C1 
vierzyl. Heißdampf-Verbundlokomotiven in Verwendung. 

12. Eisenbahnministerium: 
| Zu b. Führende Drehgestelle der neueren Schnell- 
zug-Lokomotiven werden an beiden Achsen gebremst. 
Zu b. Es wurde beobachtet, daß sich die Brems- 
zylindertragzapfen rasch einseitig abnützen. Nachdem die 
3remszylinderlager mit Rotgußbüchsen versehen waren, 
trat der Übelstand nicht mehr auf. 
| 13. Ungarn: 
| Zu a. Mit Drehgestellbremsen sind nur die vier- 


zylindrigen Verbundlokomotiven Bauart 2B1 (Type 203) 
versehen. 

Zu b. Drehgestellbremsen mußten wegen zu 
häufigen Reißens der Rohrleitungen und Losewerdens 
der Rohrverbindungen außer Betrieb gesetzt werden, da 
es nicht gelang, die Übelstände in zuverlässiger Weise 
zu beheben. Auf die Wirkung der Lokomotivbremse 
üben die Drehgestellbremsen keinen schädlichen Einfluß 
aus; doch werden mit Rücksicht auf die ungünstigen 
Erfahrungen in der Unterhaltung keine Drehgestell- 
bremsen mehr beschafft. 

14. Südbahn: 

Zu a. Gebremste Drehgestelle sind bei 61 Schnell- 
zuglokomotiven und zwar bei 41 Stück 2B, bei 11 Stück 
2B1 und bei 9 Stück 2 C Lokomotiven vorhanden. 

Zu b. Schädliche, von diesen Bremsen herrührende 
Einflüsse auf den Lauf oder die Haltbarkeit der Drel- 
gestelle sind nicht beobachtet worden; es scheint 
der Umstand günstig zu sein, daß zwischen der Dreh- 
gestellbremse und: der auf die Triebräder wirkenden 
Bremse kein mechanischer Zusammenhang besteht. 

Die Haltbarkeit der gebremsten Drehgestelle ist 
die gleiche wie die der ungebremsten Drehgestelle. Es 
dürfte dies auch darauf zurückzuführen sein, daß die 
Beanspruchung der Drehgestelle durch den Lauf gegen- 
über der Beanspruchung durch die Bremse überwiegend 
ist, umsomehr, als das Anhalten der Züge und das 
Regeln der Fahrgeschwindigkeit meist mittels der Bremse 
des Wagenzuges allein erfolgt, während die Lokomotiv- 
und Drehgestellbremse nur im Falle scharfen Anhaltens 
herangezogen wird. Die Drehgestellbremse ist jedoch 
bei niederen Temperaturen der Vereisung ausgesetzt, 
wodurch bei Betätigung der Bremse Verbiegungen ein- 
| treten können. 
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III. 6. Feuerbiüchskupfer. 


Zusammenfassung. 


139 


— 


Wirkung und Erhaltung der Bremse, sowie auf 


Zu a. In den eingelaufenen 14 Berichten geben | die Haltbarkeit der Drehgestelle liegen nur 
| vereinzelt vor. 


9 Verwaltungen (Baden, Reichseisenbahnen, Altona, Breslau, 
Hannover, Magdeburg: Zentralamt, Württemberg, Ungarn, Süd- 
bahn) die Bauarten von Lokomotiven an, welche Dreh- 
gestellbremsen besitzen; 4 Verwaltungen (Altona, Breslau, 
Münster, Eisenbahnministerium) geben die Anzahl der mit 
Drehgestellbremsen versehenen Lokomotiven bekannt. 

Zu b. Schidliche Einflüsse der Drehgestellbremsen 
auf die Wirkung und Unterhaltung der Bremse ‚haben 
nur 4 Verwaltungen (Baden, Magdeburg-Zentralamt, Eisen- 
bahnministerium, Ungarn) beobachtet, und zwar namentlich 
das Losewerden der Rohrleitungen und hierdurch hervor- 
gerufene unbeabsichtigte Bremsung, die Abschwächung 
der Bremswirkung durch starkes Setzen der Trag- 
federn. 7 Verwaltungen (Bayern, Reichseisenbahnen, Berlin, 
Hannover, Sachsen, Württemberg, Südbahn) erklären, keine 
schädlichen Einflüsse beobachtet zu haben und bei 
weiteren 2 Verwaltungen (Altona, Münster) liegen ge- 
nügende Erfahrungen nicht vor. 

Über schädliche Einflüsse auf den Lauf und die 
Haltbarkeit der Drehgestelle berichten nur 3 Verwal- 
tungen (Baden, Magdeburg: Zentralamt, Eisenbahnministerium), 
während 7 Verwaltungen (Bayern, Reichseisenbahnen, 
Bromberg, Sachsen, Württemberg, Ungarn, Südbahn) der- 
artige Einflüsse nicht beobachtet haben. Bei 2 Ver- 
waltungen (Altona, Münster) fehlen genügende Erfahrungen. 
Als schädliche Einflüsse werden gemeldet: Rascher Ver- 
schleiß der Radreifen, Lockerung des Drelizapfens und 
starkes Setzen der Tragfedern. 

Als Mittel zur Verhütung der schädlichen Einflüsse 
geben 3 Verwaltungen (Baden, Magdeburg: Zentralamt, 
Eisenbahnministerium) sorgfältigeres Befestigen der Rohr- 
leitungen, möglichste Verkürzung der freischwingenden 
Rohrlängen, Verwendung stärkerer Tragfedern an. 

Eine Verwaltung (Südbahn) vermutet, daß durch 
Vereisen am vorderen Drehgestell Formveränderungen 
der Bremsteile eintreten dürften. 

Schlußfolgerung. 

Zu a. Die Drehgestellbremsen finden 
meistens nur bei Schnell- und Personenzug- 
Lokomotiven Verwendung und auch da nur in 
verhältnismäßig geringem Umfange und bei 
neueren Bauarten. 

Die Anordnung dieser Bremsen ist ohne Aus- 
nahme von der Triebradbremse unabhängig; es 
werden in allen Fällen beide Achsen gebremst, 
die Bremsklötze greifen stets einseitig 
meistens innen — an. Das Bremsgestänge über- 
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Schädliche Einflüsse auf die Wirkung und 
Unterhaltung der Drehgestell-Bremsen üben 
hauptsächlich das Lose-, Undichtwerden und 
Reißender Leitungsrohre und deren Verbindungen 
aus, was den Eigenbewegungen des Drehge- 
stelles zugeschrieben wird. Das Losewerden der 
Leitungen wird durch mehrfaches und sorg- 
fältiges Befestigen der Rohrstränge und durch 
Verkürzung der freischwingenden Rohrlängen 
zu vermeiden gesucht. 

Schädliche Einflüsse der Drehgestell- 
Bremsen auf den Lauf und die Haltbarkeit der 
Drehgestelle sind im allgemeinen nicht beob- 
achtet worden. 
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Bericht 


über die Beantwortungen der Frage 
Gruppe III, Nr. 6. 
Feuerbüchskupfer. 

(Vergl. Frage: Gruppe IIT, Nr. 5 vom Jahre 1903.) 

a) Lieven Erfahrungen oder Versuchsergebnisso vor 
über den Einfluß der chemischen und physikalischen Be- 
schaffenheit des Kupfers auf die Haltbarkeit der Feuer- 
biichsen? 

Sind in den Material- und Bauvorschriften diesbe- 
züglich Bedingungen aufgenommen und wie lauten sie? 

b) Wie verhält sich elektrolytisch erzeugtes Kupfer 
oder hüttenmännisch erzeugtes Kupfer mit Beimengungen 
von elektrolytischem Kupfer als Material für Feuer- 
büchsen und Stehbolzen ? 

Welche Verfahren bestehen zur Naclıweisung elektro- 
lytisch erzeugten Kupfers? 

c) Bestehen für die Wiederverwendung von Alt- 
kupfer zur Herstellung von Feuerbüchsplatten besondere, 


: den Werken erteilte Vorschriften? 


trägt den Bremsdruck gleichmäßig auf alle | 


Räder. 
Zub. Erfahrungen über schädliche, von der 
Drehgestellbremse herrührende Einflüsse auf die 
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Berichterstatter: K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft. 


Es sind von 19 Verwaltungen (Bayern, Lübeck- 
Büchen, Berlin, Breslau, Cöln, Danzig, Frankfurt, Hannover, 
Kattowitz, Magdeburg»Zentralamt, Mainz, Posen, Sachsen, 
Württemberg, Aussig-Teplitz, Eisenbahnministerium, Ungarn, 
Südbahn, Holländ. E.) Beantwortungen zu dieser Frage 
eincelaufen. 


Zu a. 


1. Bayern: 
Das Kupfer muß frei von fremdartigen Metallen 
und erdigen Bestandteilen sein und einen Reingehalt 


von mindestens 99,8 °/o besitzen. 


Il. 6. Feuerbiichskupfer. 
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2, Cöln: Ergebnisse der mikroskopischen Untersuchung. 

Is ist festgestellt, daß das bei älteren Lokomotiven Bei einem unmittelbar unterhalb des Siederohrbündel; 
verwendete Kupfer einen höheren Bleigehalt besitzt, wo- | entnommenen Probestück zeigte das Kleingefüge auf der 
rauf die größere Haltbarkeit dieses Kupfers zurück- Ä Feuerseite sehr grobe Kristallkörner, die auf höhere 
geführt wird. örtliche Erhitzung (nach Heyn, Zeitschrift des Vereins 

3. Kattowitz: | deutscher Ingenieure 1902, Seite 1115, wären zu einer 

Kupferplatten und Kupferbleche, die den Lieferungs- derartigen Umbildung der Kristallkörner Temperaturen 
vorschriften der preußischen Staatsbahnen entsprochen | von über 500° C erforderlich), bezw. auf starke Wärme- 
haben, sind bisher mit Vorteil verwendet worden. | stauungen im Betriebe schließen lassen. 

4. Magdeburg:Zentralamt: | Bei den Rohrwandstegen auf der Wasserseite zeigte 

Im Jahre 1905 sind die gerissenen Rohrwände auf | sich eine große Anzahl sehr feiner, ins Innere sich er- 
Vorhandensein von Kupferoxydul chemisch untersucht | streckender Anrisse, die mit Sauerstoffverbindungen des 
worden, da vermutet wurde, daß das häufige Auftreten | Kupfers gefüllt waren. 
von Haarrissen um die Stehbolzen herum auf Gehalt an | Bei allen untersuchten Stücken waren mehr oder 
Kupferoxydul zurückzuführen sei. Es wurde jedoch kein | weniger fein verteilte Einschlüsse von Schlacken und 
Kupferoxydul gefunden. Gegenwärtig wird versucht,durch | Oxydteilchen vorhanden. 
geeignete Vorschriften und Untersuchungen chemischer und Die Materialpriifungsanstalt glaubt aus den mi- 
physikalischer Art ein Feuerbiichskupfer zu finden, | kroskopischen Untersuchungen schließen zu können, daß 
welches den Beanspruchungen im Lokomotivkessel am die vorhandenen Unterschiede in Größe und Zahl dieser 

| 
| 


besten entspricht. Einschlüsse und auch in der Korngröße (ausgenommen 
5. Posen: das vorerwähnte Rohrwandstück) zum großen Teil dem 
Versuche mit arsenhaltigem Kupfer hatten kein | Material als solchem eigen sind und nicht erst im Laufe 

günstiges Ergebnis; ebenso wurde eine Feuerbüchse aus | des Betriebes sich gebildet haben. 

Nickelkupfer nach kurzer Zeit infolge außerordentlich 


hohen Abbrandes in dem Feuerbereich unbrauchbar. Spezifisches Gewicht. 


Bei den reineren und feinkörnigeren Probestücken 


6. Sachsen: 
im Mittel 8,93, bei den übrigen im Mittel 8,80. 


Versuche mit Kupferlegierungen, sog. Hartkupfer, 
haben ungünstige Ergebnisse geliefert. 

7. Württemberg: 

Im Jahre 1908 sind 4 Rohrwände, 5 Mantelbleche 
und eine Hinterwand teils von langer, teils von kurzer 
Lebensdauer und von verschiedener Herkunft durch die 
Materialprüfungsanstalt der Königlich Technischen Hoch- 
schule in Stuttgart untersucht worden, wobei sich 
fulgendes ergab: 


Chemische Untersuchung. 

Bei einem Probestücke (Rohrwand) wegen einer 
eigenartigen, beim Atzen der Querschnitttlichen zu Tage 
getretenen Zonenbildung vorgenommen, ohne indessen 
Aufschluß zu bringen. 


Schlußfolgerungen aus der gesamten 
Untersuchung. 


Die durch die mechanische und mikroskopische 
Zerreißversuche. Untersuchung gefundenen Unterschiede zwischen den 
einzelnen Probestücken sind nicht derart ausgeprägt, dab 
sie allein zur Aufklärung des verschiedenartigen Ver- 
| haltens bezüglich der Lebensdauer und der Rißbildungen 
| ausreichen könnten, zumal gerade Probestücke aus 
Feuerbüchsteilen mit langer Lebensdauer bei den Untet- 
suchungen weniger gute Eigenschaften zeigten und um- 
gekehrt. Andererseits nimmt die Festigkeit und Zihig- 
keit aller untersuchten Kupfersorten bei hoher Temperatur 

ganz beträchtlich ab. 
Man wird deshalb annehmen dürfen, daß die kurze 


Güteziffern um so größer, je reiner, gleichmäßiger 
nnd feinkörniger das Kupfer und je größer das spezi- 
fische Gewicht. Güteziffern bei den Kaltzerreißversuchen, 
auch bei den aus angerissenen Rohrwandstegen entnom- 
menen Probestäben, nicht schlechter, als die bei den Ab- 
nahmeversuchen ermittelten. 


Änderung der Güteziffern mit der Temperatur. 


bei 300° in 9%, 
bei 20° C bei 300°C der bei 20° C 
im Mittel im Mittel erhalten. Werte 


Zugfestigkeitfkg/mm* . 23,2 13 56 Lebensdauer der Feuerbiichsen, bezw. die zugrunde- 
Dehnung! ‘fo . . A8 20 44 liegenden Stegrisse, Rißbildungen, Anzehrungen usw; 
(Juerschnittsvermindg. ¢ °/o 62 29 47 weit weniger von der Beschaffenheit des Kupfers ab- 


Zugfestigkeit bei 300° C bei den vom Flammenzug 
berührten Teilen der gleichen Feuerbüchse etwas ge- 
ringer als bei den weniger unmittelbar der Flamme aus- 
gesetzten Teilen. 


hängen, als von äußeren Einflüssen durch Wärmestauungen 
(durch die örtlichen Umbildungen der Kristallkörner èr- 
wiesen) und Wärmedehnungen, gegen die alle Kupfer- 
sorten nahezu gleich empfindlich sind, 


Il 


IL 6. Feuerbüchskupfer. 
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Immerhin dürfte das Kupfer mit den höheren Güte- 
zifern, dessen Gefüge feinkörniger und in geringerem 
Maße mit Verunreinigungen durchsetzt ist, gegen die 
äußeren Einflüsse etwas widerstandsfähiger sein. 

Als weiteres Merkmal für die Güte des Kupfers 
wäre noch das spezifische Gewicht anzusehen. | 


8. Aussig-Teplitz: 

Dem Stehbolzenkupfer wird, um die Festigkeit zu 
erhöhen, Mangankupfer (100 g Mangankupfer von 30 fa 
Mangangehalt, auf 100 kg Kupferguß) zugesetzt. 

9. Eisenbahnministerium: 

Chemisch reines (Elektrolyt-) Kupfer ist erfahrungs- 
gemäß der Abzehrung durch Einwirkung der Feuergase 
stärker als Kupfer ausgesetzt, das Beimengunren in 
größerer Menge enthält (Hüttenkupfer). Daher ist für 
Platten- und Stangenkupfer ein Arsengehalt von 0,1 bis 
0,3°/, vorgeschrieben. 


10. Ungarn: 

Es wird beabsichtigt, 
0,04°/o Arsen vorzuschreiben. 

11. Südbahn: 

Aus älterer Zeit stammende Feuerbüchsen und 
einzelne Feuerbüchsbleche waren bis in die letzten Jahre, 
und zwar vereinzelt bis zu 30 Jahren, anstandslos im 
Betrieb, während später eingebaute Feuerbüchsen und 
Bleche bei Lokomotiven gleicher Bauart bereits nach 
wesentlich kürzerer Zeit erneuert werden mußten. Die 
aus neuerer Zeit stammenden Kupferbleche geringer 
Haltbarkeit haben einen äußerst geringen, die alten 
Kupferbleche hoher Haltbarkeit einen reichlichen Gehalt 
an Beimengungen. Bei den Zerreiß- und Biegeproben 
war kein Unterschied zwischen den Blechen aus älterer 
und aus neuerer Zeit zu bemerken. 

Stangenkupfer für Stehbolzen, welches mit einem 
geringen Phosphorkupferzusatz erzeugt worden war, hatte 
eine wesentlich größere Zähigkeit und Gleichmäßigkeit. 
Diese Erscheinung wird der entschlackenden und des- 
oxydierenden Wirkung des Phosphors zugeschrieben. 
Gegenwärtig wird ein Versuch mit Feuerbiichsblechen, 
Welche ebenfalls mit geringem Phosphorzusatz erzeugt 
wurden, gemacht. 


12. Holländ. E.: 
Es wird vorgeschrieben, daß die Feuerbüchsbleche 
kalt gehämmert werden sollen. 


Zu b. 


1. Lübeck-Büchen: 

Elektrolytisch erzeugtes Stehbolzenkupfer hat sich 
nicht bewährt, es sind häufig Stehbolzenbrüche vor- 
gekommen, auch wurde rasches Abzehren der Stehbolzen- 
köpfe beobachtet. Feuerbüchsplatten aus elektrolytisch 
erzeugtem Kupfer sind nicht vorhanden. 


einen Mindestgehalt von 


2. Breslau: 
Elektrolytisches Kupfer wurde zu Feuerbüchsen 


| nicht verwendet. Bei 5 Schnellzug-Lokomotiven wurden 


Stehbolzen aus solchem Kupfer probeweise eingebaut. 
Sie mußten aber durch Stehbolzen aus gewöhnlichem 
Kupfer ersetzt werden, da die Köpfe vorzeitig vom 
Feuer verzehrt wurden, das Gewinde sich abscherte 
und infolgedessen ein Ausbeulen der Feuerbiichswinde 
elntrat. 

3. Danzig: 

Bisher wurde fiir die Feuerbiichsbleche nur reines 
Hüttenkupfer verwendet, für die Stehbolzen neben dem 
Hüttenkupfer auch Elektrolytkupfer, wobei die Erfahrung 
gelehrt hat, daß das Hüttenkupfer dem elektrolytischen 
stets vorzuziehen ist. Hüttenkupfer mit Beimengungen 
von Elektrolytkupfer ist bisher nicht zur Verwendung 
gekommen. 

4. Frankfurt: 

Versuche mit Stehbolzen aus elektrolytisch erzeugtem 
Kupfer hatten ungünstigen Erfolg. Die Köpfe brennen 
leichter ab und die Bruchgefahr ist größer als bei hütten- 
männisch erzeugtem Kupfer. 

5. Kattowitz: 

Als Material für die Feuerbüchsen und Stehbolzen 
ist bisher nur hüttenmännisch erzeugtes Kupfer ohne 
Beimengungen von Elektrolytkupfer verlangt worden. 


6. Magdeburg-Zentralamt: 

Im allgemeinen liegen keine sicheren Erfahrungen 
vor, da die Art der Herstellung des Kupfers den Lieferern 
nieht vorgeschrieben wird; es herrscht jedoch die Ansicht 
vor, daß wenigstens für Stehbolzen das elektrolytisch 
erzeugte Kupfer weniger geeignet ist, als das hütten- 
männisch erzeugte. Es soll durch Aufschreibungen im 
Betriebe festgestellt werden, ob die Kümpelungen der 
Feuerbüchse von elektrolytisch oder hüttenmännisch er- 
zeugtem Kupfer größere Halibarkeit zeigen. 


7. Mainz: 
Das hüttenmännisch erzeugte Kupfer bewährte sich 
besser als das elektrolytisch erzeugte. 


8. Württemberg: 

Es wird vorgeschrieben, daß das Kupfer im Schmelz- 
ofen erzeugt sein muß. 

9. Außig-Teplitz: 

Für Feuerbüchsen und Stehbolzen wird hütten- 
männisch erzeugtes Kupfer mit Beimengungen von 
elektrolytischem Kupfer verwendet, da elektrolytisch 
erzeugtes Kupfer allein zu weich ist. 

10. Eisenbahnministerium: | 

Das in Österreich erzeugte Kupfer besteht zum 
überwiegenden Teile aus Elektrolytkupfer, dem zum 
Teile sehr beträchtliche Mengen von Altkupfer zugesetzt 
werden. Das Material entspricht den Anforderungen. 
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Ill. 6. Feuerbüchskupfer. 


dürfen sogen. Drahtknüppel (wire-bars) oder Katlıoden 
nicht unmittelbar ausgewalzt werden, sie müssen vielmehr 
zunächst mit Arsenzusatz eingeschmolzen werden. 

Reines Elektrolytkupfer läßt sich an der größeren 
chemischen Reinheit, sowie an der größeren elektrischen 
Leitfähigkeit erkennen. Zur Unterscheidung von hütten- 
männisch erzeugtem Kupfer eignet sich die Untersuchung 
auf Leitfähigkeit jedoch nicht, weil die Leitfähigkeit des 
Elektrolytkupfers durch geeignete Beimengungen herab- 
gesetzt werden kann. 

11. Ungarn: l 

Erfahrungen liegen nicht vor; es wird jedoch beab- 
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sichtigt, einen Mindestgehalt von 0,04°/o Arsen vorzu- ` 


schreiben, um sicherzustellen, daß die Feuerbüchsplatten 
nicht aus reinem Elektrolytkupfer geliefert werden. 

12. Südbahn: 

Elektrolytisches bezw. chemisch reineres Kupfer hat 
sich als weniger widerstandsfähig erwiesen. Es ist vor- 


geschrieben, daß zur Erzeugung von Kupferplatten, Kupfer- ` 


stutzen und Stangenkupfer nur hüttenmännisch erzeugtes 
Kupfer und kein Kathodenkupfer verwendet werden darf. 
Zum Nachweise elektrolytisch erzeugten oder besonders 


beimengungsarmen Kupfers wird die elektrische Leitfähig- 
keit ermittelt. Dieses Verfahren kann die chemische 


4. Südbahn: 


Mit den in Ungarn gelegenen Kupferwerken besteht 
die Vereinbarung, daß das Altkupfer nur für unter- 


: geordnete Zwecke verarbeitet wird. 


5. Holländ. E.: 


Altkupfer wird nicht zur Herstellung von Feuer- 
büchsplatten verwendet. 


Schlußfolgerung. 


Zu a. Kupfer mit einem größeren Gehalt an 
Beimengungen, wie es früher olıne absichtliche 
Zusätze erzeugt wurde, leistet erfahrungsgemäß 
der Zerstörung in Feuerbüchsen größeren Wider- 


stand als das gegenwärtig erzeugte chemisch 
reinere Kupfer. 


Alle Untersuchungen haben bis jetzt noch 
nicht vermocht, die geeignetste chemische Zu- 
sammensetzung des Feuerbüchskupfers ausfindig 
zu machen. Einige Verwaltungen halten einen 
gewissen Arsengehalt, wie er sich in dem früher 


erzeugten Kupfer findet, für vorteilhaft und 
‚ schreibenihnin der Höhe von 0,1 bis 0,3 mindestens 


k 


Untersuchung entbehrlich machen und rasch darüber 


Auskunft geben, ob Kupfer reines Elektrolytkupfer ist. 
Stangen für Stehbolzen, welche aus einem für elektro- 
technische Fabriken arbeitenden Betriebe herrührten, zeigten 
97°/o des Höchstwertes der Leitfähigkeit (nach den Nor- 


malien des Verbandes deutscher Elektrotechniker bei 15°C ` 


Die elektrotechnische Industrie ` Verwendungsdauer 


Bei anderem Stehbolzen- . 


mit 60 angenommen. 
schreibt mindestens 95°/o vor). 
kupfer und bei Feuerbüchsblechen betrug die Leitfähig- 
keit 1/2 bis ?/s des Höchstwertes, bei einem alten guten 
Feuerbüchsblech nur 29°/o; diesen Ziffern wird jedoch 
weniger Bedeutung beigelegt, weil ein als schädlich anzu- 
schender Oxydulgehalt ebenfalls niedrige Leitfähigkeit 
zur Folge hätte. 

13. Holländ. E.: 

Durch frühere Erfahrungen ist man veranlaßt 
worden, elektrolytisch erzeugtes Kupfer für Feuerbüchsen 
und Stehbolzen gänzlich auszuschließen. 

Zu c. 

1. Berlin: 

Das Altkupfer wird verkauft oder zur Herstellung 
von Rotguß verwendet, 

2. Hannover: 

Zur Herstellung der Feuerbüchsplatten darf nur 
nenes Kupfer verwendet werden. 

3. Aussig-Teplitz: 

Der Kupferschmelze darf Altkupfer 
gemengt werden. 


nicht bei- 


aber von 0,04°% vor. Von einer Verwaltung wird 
der Bleigehalt des früher erzeugten Kupfers als 
Ursache seines besseren Verhaltens angesehen. 


Bei den Zerreißproben ergab sich kein Zu- 
sammenhang zwischen den erhaltenen Güte- 


‚ Ziffern und der Bewährung des Kupfers im Be- 


t 
t 


triebe. Zehn Bleche verschiedener Herkunft und 
zeigten bei ihrer Unter- 
suchung in hoher Temperatur ein starkes Nach- 
lassen der Güteziffern. Auf Grund mikro- 
skopischer Untersuchung der gleichen Bleche wird 
ein möglichst geringer Gehalt des Kupfers an 
Schlacken- und Oxydteilchen als günstig für die 
Lebensdauer angesehen und dementsprechend als 
Merkmal für die Güte des Kupfers ein hohes 
spezifisches Gewicht (8,93 im Mittel gegenüber 
8,80 im Mittel bei schlechterem Kupfer) empfohlen. 


Von einer Verwaltung wird ein Manganzusatz von 
0,03% bei Stehbolzenkupfer vorgeschrieben, von 
einer anderen Verwaltung ein geringer Phosphor- 
. zusatz bei Feuerbüchsblechen versucht. 


Zub. Elektrolytisch erzeugtes Kupfer wird, 
soweit Erfahrungen vorliegen, gegenüber hütten- 
männisch erzeugtem Kupfer als wenig geeignel 
erklärt. Insbesondere liegen bei Stehbolzen ein- 
gehende Erfahrungen vor, nach welchen sich 
Elektrolytkupfer wegen rascheren Abzehrens 
der Köpfe und häufigerer Brüche nicht bewährt 
hat. Bei Feuerbüchsblechen gibt ein Teil der 


1 | 


Ill. 6. Feuerbüchskupfer. 
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Verwaltungen an, daß Elektrolytkupfer zu den- 
selben nicht verwendet wird, teilweise wird die 
Unterscheidung durch die zunehmende Ver- 
arbeitung von Altkupfer erschwert. 

Eine Anzahl von Verwaltungen schließt 
Elektrolytkupfer entweder ganz aus oder ver- 
langt im Schmelzofen erzeugtes Kupfer, oder 
schreibt vor, daß sogen. Drahtknüppel (wire- 
bars) oder Kathoden nicht unmittelbar ausge- 
walzt werden dürfen, sondern erst einem Schmelz- 
prozeß unterzogen werden müssen. Teilweise 
wird ein Arsengehalt zur Sicherung gegen die 
Lieferung reines Blektrolytkupfers vorge- 
schrieben. 


Zum Nachweise des chemisch reineren 
Elektrolytkupfers dient neben der chemischen 


Analyse auch die Messung der elektrischen 
Leitfähigkeit. Kupfer mit einer Leitfäbigkeit, 
welche nicht weit unter oder bereits über 95° 
der Leitfähigkeit des reinen Kupfers liegt, 
wird für Feuerbiichsen als ungeeignet angesehen. 
Aus einer niedrigen Leitfähigkeit kann indessen 
noch nicht mit Sicherheit auf Hüttenkupfer gc- 
schlossen werden. 


Zu c. Bezüglich der Verarbeitung von Alt- 
kupfer bestehen bei der überwierrenden Anzahl 
der Verwaltungen keine Vorschriften, bei ein- 
zelnen Verwaltungen findet sich die Vorschrift, 
daß Altkupfer nicht oder nur zu untergeordneten 
Zwecken verarbeitet werden darf. 
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Gruppe IV. 
Wagen 


IV. 1. Drehgestelle. 


Bericht 


über die Beantwortungen der Frage 
Gruppe IV, Nr. 1. 


Drehgestelle. 


a) Welche Bauart der Drehgestelle für Personen- 
wagen hat sich nach den vorliegenden Erfahrungen hin- | 
sichtlich eines sanften Ganges am besten bewährt, d. h. 
bei welcher Bauart sind senkrechte und wagerechte Stöße 
und Schlingerbewegungen am besten vermieden worden, | 
und welchen besonderen Einrichtungen einschließlich der 
Drehpfannen- und Gleitflächenanordnungen wird die 
gute Wirkung zugeschrieben ? 

(Angabe der Bauart durch Zeichnung und kurze Be- 
schreibung, des Gewichtes einschließlich der Radsätze, 
der Zuggeschwindigkeiten und womöglich auch der 
Streckenverhaltnisse hinsichtlich der Größe und Auf- 
einanderfolge der Kurven, bei denen gute oder weniger 
gute Ergebnisse erzielt wurden). 

b) Hat sich für die Drehpfanne die ebene oder 
treppenförmige Auflagerung, oder aber die Form einer 
Kugelhaube als zweckmäßiger erwiesen? 

c) Welche Erfahrungen wurden insbesondere mit 
wiegelosen Drehgestellen gemacht? (Beigabe von Skizzen.) 


Berichterstatter: Generaldirektion der Königl. Württembergischen 
Staatseisenbahnen. 


Zu a. Die Frage wurde von 34 Verwaltungen 
(Baden, Bayern, Reichseisenbahnen, Lübeck-Büchen, Oldenburg, 
Altona, Berlin, Breslau, Bromberg, Cassel, Cöln, Danzig, 
Elberfeld, Erfurt, Essen, Frankfurt, Hannover, Kattowitz, 
Königsberg, Magdeburg:Zentralamt, Mainz, Münster, Posen, 
. Stettin, Sachsen, Schwerin, Württemberg, Aussig- Teplitz, 
Eisenbahnministerium, Ungarn, Kaschau-Oderberg, Südbahn, 
Holländ. E., Niederländ. Stb.) beantwortet. 


Es haben sich, auch bei höheren Fahrgeschwindig- 
keiten, hinsichtlich ruhigen, sanften Ganges bewährt das 
Drehgestell mit dreifach abgefedertem oberen 
Wiegebalken, Bauart I (Abb. 1) und das Drehgestell 


Bauart L Abb. 1. 
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; amerikanischer Bauart mit auf den Achsbüchsen 
aufruhenden Ausgleichhebeln, Bauart II (Abb. 2). 


Bauart Il. 


Abb. 2. 


Bei Bauart I ist der Drehgestellrahmen gegen die 
Achsbüchsen durch 4 Blattfedern abgefedert, von denen 
jede wieder an 2 Schraubenfedern gelenkartig aufge- 
hängt ist. An Querverbindungen des Drehgestellrabmens 
ist mittels 4 gegen die Lotrechte geneigten Schrauben- 
gehängen der untere Wiegebalken pendelnd aufgehängt, 
auf den sich der obere unter Zwischenschaltung von 
2 X 3 Doppelblattfedern stützt. Der Aufhängewinkel 
schwankt meist zwischen 101/, und 12%/2° (preußische 
Regelbauart 101/,°); bei den österreichischen und hollan- 
dischen Drehgestellen beträgt er 7—8° und bei dem Dreh- 
gestell der Stidbahn 14°. In der Mitte des oberen Wiege- 
balkens befindet sich die Drehpfanne und zu beiden 
Seiten von ihr je eine Gleitpfanne. 

Bei Bauart II ruht die Last des Wagenkastens 
mittels eines Drehtellers und zweier seitlich davon an- 
gebrachter Gleitstiitzen auf dem oberen Wiegebalken 
auf. Dieser stützt sich unter Zwischenschaltung von 
2% 4 Doppelblattfedern auf den unteren Wiegebalken, 
der seinerseits mittels 4 unter einem Winkel von 17° 
gegen die Lotrechte geneigten Pendeln an Querver- 
bindungen des Drehgestellrahmens aufgehängt isi. Der 
Drehgestellrahmen ruht auf 4 Satz ineinandergesteckter 
Spiralfedern, die sich auf zwei kräftige, auf den Achs- 
büchsen aufliegende Schwanenhalsträger stützen (vergl. 
Anlage 1). 

Das 3achsige Drehgestell amerikanischer Bauart 
besitzt 2 Wiegen und beiderseits je 2 auf den Achs- 
büchsen aufruhende Ausgleichhebel. Die beiden oberen 
Wiegebalken sind durch eine in ihrer Mitte den Dreh- 
zapfenteller tragende ‘Tragerkonstruktion verbunden 
(vergl. Anlage 2). | 

5 Verwaltungen (Baden, Bayern, Eisenbaknministerum, 
Holländ. E., Niederländ. Stb.) geben der Bauart I, 18 Ver- 
waltungen (Reichseisenbahnen, Berlin, Breslau, Bromberg, 


Cassel, Cöln, Danzig, Elberfeld, Erfurt, Essen, Frank- 


furt, Kattowitz, Magdeburg-Zentralamt, Mainz, Münster, Stettin, 


und Sachsen) der Bauart Il den Vorzug. Das Zentral- 
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amt in Berlin gibt hierbei an, daß sich das zweiachsige 
und das dreiachsige Drehgestell amerikanischer Bauart 
hinsichtlich eines sanften Ganges am besten bewährt 
haben. 

Eine Verwaltung (Hannover) hält Bauart I und 
Bauart II für gleichwertig, seitdem bei ersterer die seit- 
lichen Wiegepuffer fortgefallen sind. 


Altona führt aus, daß zwar bei Drehgestellen nach 
Bauart I die senkrechten Stöße stärker seien, als bei der 
besser abgefederten amerikanischen Bauart II, daß jedoch 
die infolge von Seitenstößen auftretenden Seitenschwan- | 
kungen bei Bauart II größer seien. Gerade die Seiten- 
stöße aber seien es, die der Reisende am unangenehmsten : 
empfinde. Sie seien besonders merklich, wenn mehrere , 
Wagen mit amerikanischen Drehgestellen hintereinander 
sekuppelt sind, indessen könnten auch bei Drehgestellen 
nach Bauart I die senkrechten Stöße durch Vergrößerung 
der Windungszahl der dritten Federung gemildert 
werden. l 


Baden erwähnt, daß die in geringer Zahl vor- 
handenen 3achsigen Drehgestelle sich hinsichtlich Ruhe ` 
des Laufs gegenüber den 2achsigen mindestens als ` 
gleichwertig erwiesen haben. 


Württemberg erwähnt, daß cin Salonwagen mit 
3achsigen Drehgestellen von 2> 1,75 m Radstand 
in Verwendung steht, der sich durch ruhigen, sanften 
Lauf auszeichnet. Die Drehgestelle dieses Wagens be- 
sitzen je zwei Wiegen mit der bekannten dreifachen 
Abfederung. Die oberen Wiegebalken sind durch eine 
kräftige Trägerkonstruktion verbunden, in deren Mitte 
der kugelig ausgedrehte Drehzapfenteller aufruht. 


10 Verwaltungen (Liibeck-Biichen, Oldenburg, Königs- ` 
berg, Posen, Schwerin, Württemberg, Aussig-Teplitz, Un- 
garn, Kaschau-Oderberg, Südbahn) können zu der Frage, 
welche Drehgestellbauart sich am besten bewährt hat, 
keine Stellung nehmen, da bei ihnen nur Drehgestelle 
einer Bauart verwendet werden und infolgedessen 
Vergleiche mit anderen Bauarten nicht vorliegen. 


we a 


Besondere Einrichtungen, denen die gute Wirkung 
zugeschrieben wird. 
Freies Wiegespiel oder Wiegepuffer. 
Um den Wagenkasten vor seitlichen Stößen möglichst ` 
zu bewahren, lassen 24 Verwaltungen (Baden, Reichs- 
eisenbahnen, Berlin, Breslau, Bromberg, Cassel, Cöln, Danzig, 
Elberfeld, Erfurt, Essen, Frankfurt, Hannover, Kattowitz, 
Magdeburg: Zentralamt, Mainz, Münster, Stettin, Württemberg, 
Aussig- Teplitz, Eisenbahnministerium, Südbahn, Holländ.E.) die 
Wiege in der Querrichtung des Wagens frei aus- 
schwingen und geben demzufolge dem oberen Wiege- 
balken in dieser Richtung einen zumeist 25 mm auf 
beiden Seiten betragenden freien Spielraum zwischen den 


Rahmenblechen. Baden gibt dieses Wiegenspiel zu 
45 mm an. 


7 Verwaltungen (Bromberg, Elberfeld, Essen, Hannover, 
Magdeburg-Zentralamt, Stettin, Württemberg) erwähnen aus- 
drücklich, daß ruhigerer Wagenlauf erzielt wurde, wenn 
keine Wiegepuffer angebracht oder bereits angebrachte 
wieder entfernt wurden. Essen und Magdeburg-Zentralamt 
betonen dabei, daß ohne Anbringung von Wiegepuffern die 
auf den Warenkasten übertragenen, wagerechten Stöße 
milder seien, weil jede Hemmung der freien Schwingungen 
des Kastens die unabhängige Bewegung des Drehgestells 
beeinträchtige und die Schlinger- und -Seitenbewegungen 
des Drehgestelles auf den Kasten übertrage. 


7 Verwaltungen (Bayern, Lübeck-Büchen, Posen, 


| Schwerin, Ungarn, Kaschau-Oderberg, Niederländ. Stb.) da- 
gegen bringen, um die seitlichen Schwankungen der 
Wiege zu vermindern und seitliche Stöße vom Wagen- 
' kasten abzuhalten, besondere, auf die Stirnfläche der 


Wiegebalken wirkende Abfederungen an. Diese meist 
von Schraubenfedern (bei Ungarn durch Kautschuk- 


scheiben) gebildeten Wiegepuffer werden mit Anfangs- 
spannung eingebracht. 


Radstand. 
Bayern weist darauf hin, daß infolge der Ver- 


. größerung des üblichen Drehgestellradstandes von 2,5 auf 


3,5 m (Abb. 3, S. 148) ein wesentlich ruhigerer Lauf er- 
zielt werde, während Essen die Vergrößerung des Dreh- 


' zapfenabstandes und die damit verknüpfte Verminderung 


des Überhangs günstiger erscheint, als die Vergrößerung 
des Drehgestellradstandes, Berlin hebt besonders hervor, 
daß die kurzen amerikanischen Drehgestelle (Rad- 
stand 2,15 m) die größte Drehzapfenentfernung bei 
gleicher Kastenlänge zulassen, was eine Verbesserung 
des Ganges herbeiführe. 


Mittlere und seitliche Auflagerung. 


Nach Mitteilung von Altona ist zur Verminderung 
der Seitenschwankungen besonderer Wert darauf zu 


legen, daß die auf dem Wiegebalken angebrachten 
Pfannen des Drehtellers und der beiden seitlichen Gleit- 
‘ stützen genau in einer Ebene liegen und in gleicher 


Weise zum Tragen kommen. Auch Essen und Hannover 
betonen, daß die aufruhenden Gleitstiitzen die Schlinger- 
bewegungen der Drebgestelle vermindern. Nach den 
Erfahrungen von Frankfurt und der Niederländ. Stb. 
sollen die Gleitstiitzen ihre Pfannen nur eben berühren, 
nicht aber fest aufliegen, damit vorwiegend die Dreh- 


' pfannen und nicht die Gleitstiitzen zum Tragen 


gelangen. Weitere 13 Verwaltungen geben an, 
daß sie zwischen den seitlichen Gleitstiitzen und 
ihren Pfannen einen Spielraum von !/, bis 2 mm lassen. 
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Wirttemberg weist besonders darauf hin, daß die 
ursprünglich mit gelenkartiger Beweglichkeit ausge- 
führten Drehteller und seitlichen Gleitstützen *) neuerdings 
nicht mehr beweglich ausgeführt, sondern fest am Wagen- 


kasten angebracht werden, wodurch sich ein sanfterer 
Wagenlauf ergeben habe. 


4 Verwaltungen (Berlin, Cassel, Frankfurt, Kattowitz) 
: berichten, daß bei Freilegung des Drehtellers und der 


R a Kach seitlichen Gleitstützen derart, daß diese Teile nicht 
VE el Organ, XIE Ergänzungsband, Seite 228, Fig. 127 | mehr auf Querhölzern angebracht sind, die mit dem 
' Wagenfußboden in unmittelbarer Berührung stehen 


Abb. 3. 
Drehgestell aus Formeisen mit 3,5 m Radstand. 
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IV. 1. Drehgestelle. 


(Abb. 4), die Stöße der Radsätze und die Bewegungen 
des Drehgestells milder auf den Kasten übertragen 


werden. 


Freitragende Anordnung des Drehtellers und der seitlichen Gleitstützen. 
Abb. 4. 


Seitliche Führungen. 

Hannover führt aus, daß die senkrechten, seitlichen 
Führungsstücke an den Wiegebalken und Dreligestell- 
Querträgern nicht zu viel Spielraum haben sollen, weil 
sonst die Drehgestelle trotz der Reibung der Gleitstützen 
schlingern. Ferner sollen diese seitlichen Führungsstücke 
möglichst weit von der Wagenlängsmitte nach außen ge- 
rückt werden, weil sie dort am wirksamsten und am 
wenigsten der Abnutzung unterworfen sind. 


Gewicht (einschließlich Radsätze). 


Bauart T: Das badische Drehgestell (Radstand 2,5 m) 
wiegt etwa 5500 kg, das bayerische (Radstand 3,5 m; 
Abb. 3) 6000 kg. Beide haben Walzeisen- Rahmen. 

Das Gewicht der Drehgestelle mit Preßblech- 
rahmen wird zu 5300—5700 kg (für die zum Fähren- 
betrieb eingerichteten Drehgestelle zu etwa 5850 kg) 
angegeben. Das Drehgestell der Südbahn wiegt 5000 kg, 
das österreichische einschließlich Vakuumbremszylinder 
6300 kg. 

Bauart II: Die Drehgestelle nach Anlage 1 wiegen 
etwa 5700 kg, die dreiachsigen nach Anlage 2 etwa 
8600 kg. 

Sonstige Maßnahmen. 


Nach Angabe des Eisenbahnministeriums hängt die 
Ruhe des Wagenlaufes wesentlich davon ab, daß neben 
der bei b) erwähnten ebenen Lagerung des Drehtellers 
die Lagerschalen nur geringes Spiel auf den Achs- 
schenkeln haben, das Spiel zwischen den Achsbüchsen 
und Achshaltern nur klein ist und daß für die führenden 
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Anwendung von Zug- und Stoßvorrichtungen mit Aus- 
gleichwirkung. Möglichst gleichmäßige Verteilung der 
Achsbelastungen ohne künstlichen Ausgleich durch Gegen- 
gewichte. Möglichst tiefe Lage des Wagenkasten-Schwer- 
punktes. | 
Schwerin teilt mit, daß durch Änderung des Halb- 
messers der äußeren Hohlkchle des Achsschenkels von 
15 mm in 5 mm die seitlichen Schlingerbewegungen 
anscheinend verringert worden sind. 

Über das amerikanische Drehgestell (Bauart lI) 
wird von 9 Verwaltungen (Reichseisenbahnen, Berlin, Cöln, 
Frankfurt, Kattowitz, Magdeburg-Zentralamt, Mainz, Stettin 
und Sachsen) angegeben, daß die Stöße, besonders auch die 


senkrechten, milder auf den Kasten übertragen werden, 


Teile ein Material verwendet wird, das nur geringer ` 


Abnutzung unterworfen ist. 
Ungarn gibt folgende allgemeine Grundsätze für 
die Erzielung möglichst ruhigen Wagenlaufes: 

_ Richtige Wahl der Hauptabmessungen des Dreh- 
gestells. Vorztigliche Beschaffenheit des Federstahls (hohe 
Festigkeit, Zähigkeit und Elastizität). Richtige Bemessung 
der einzelnen Federn. Größte Genauigkeit (nach Lehre 
und Schablone) bei Herstellung und Zusammenbau aller Be- 


| 


standteile, die auf den Wagenlauf Einfluß haben (Rider- | 


paare, Lagerschalen, Achsbüchsen, Achshalter, Feder- 
stützen, Wiegeführungen, Drehpfannen usw.). Sorgfältige 
Instandhaltung dieser "Teile. Möglichst kräftige Bauart 


und Abmessungen des Untergestells und Wagengerippes. . Angaben gemacht: 


weil die Wiege unter Zwischenschaltung weicher, mit 
geringer innerer Reibung behafteter Schraubenfedern 
gegen die auf den Achsbüchsen aufruhenden Auseleich- 
hebel abgestützt ist. Das Heben oder Senken einer 
Achsbüchse wird infolge dieser Anordnung nur zu einem 
kleinen Teil auf die Wiege übertragen, und das geringere 
einseitige Anheben und Senken der Wiege bewirkt, daß 
auch die Schwankungen des Wagenkastens vermindert 
werden. 

Breslau führt den ruhigen Lauf der Drehgestelle 
amerikanischer Bauart neben ihrer vorteilhaften und 
kräftigen Abfederung auf die durch Anordnung der Aus- 
gleichhebel sich ergebenden gleichmäßigen Achsdrücke 
zurück. 

Anzufügen wäre noch, was einige Verwaltungen 
über Mängel berichten, die den Drehgestellen amerika- 
nischer Bauart (Anlage 1 und 2) anhaften: 

Die Gehänge, an denen die Wiege pendelnd auf- 
gehängt ist, können nicht nachgestellt werden, wodurch 
das Regeln des Pufferstandes sowie das Geradestellen 
eines durch ungleiches Setzen der Federn in Schräglage 
geratenen Wagenkastens erschwert wird (Berlin und 
Hannover), 

Ein zuverlässiges Aufrichten der Spiraltragfedern 
ist bis jetzt in den Werkstätten nicht mörlich gewesen 
(Hannover), 

Ks sind keine Fangvorrichtungen zum Auffaneen 
etwa brechender Ausgleichhebel angebracht (Berlin). 

Mit der leichteren Abfederung der amerikanischen 
Drehgestelle ist ein erheblicher Verschleiß der Achs- 
halterführungsschienen (Gleitbacken) verbunden, wie er 
bei Drehgestellen älterer Bauart nicht bemerkt worden 
ist (Stettin). Auch Berlin bezeichnet die Unterhaltunes- 
kosten gegenüber denen der Bauart I als höher. 

Hinsichtlich der | 

Zuggeschwindigkeiten und Strecken- 
verhältnisse, 
bei denen gute Ergebnisse erzielt wurden, werden folgende 
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Zu Bauart I: 
Baden: 


Bis 110 km/St. (bis 145 km bei Versuchsfahrten) 
auf Flachlandstrecken mit nicht allzu häufigen, meist 
schwachen Krümmungen. 

Württemberg: 

Die zweiachsigen Drehgestelle nach Bauart I ergeben 
bei Geschwindigkeiten bis 90 km/St. auf Strecken mit 
verhältnismäßig wenigen, nicht allzu scharfen Krüm- 
mungen guten Lauf. Auf Strecken dageren, die viele 
Krümmungen und Gegenkrimmungen mit Halbmessern 
bis herab zu 400 m aufweisen, laufen die mit solchen 
Drehgestellen ausgerüsteten Wagen bei Geschwindigkeiten 
von 75—80 km/St. nicht ganz befriedigend. 

Aussig-Teplitz: 

Bis 80 km/St. bei Steigungen bis 10 Da In 
Krümmungen von R < 400 m wird die Geschwindigkeit 
ermäßigt. 

Ungarn: 

Bis 90 km/St. Kleinster Krümmungshalbmesser 
R = 300 m im Flachland; R = 275 m auf Gebirgs- 
strecken; R == 180 m in Weichen. 

Südbahn: 

Bis 90 km/St. Auf größeren Steigungen, wo meist 
auch schärfere Krümmungen vorkommen, beträgt die 
Geschwindigkeit ohnehin nur 40—50 km/St. 


Zu Bauart II: 


Magdeburg-Zentralamt: 


Bis 110 km/St. Wagenlauf 
günstigen Streckenverhältnissen gut. 


ist auch bei un- 


Breslau: 

Bis 90 km/St. auf allen Strecken, 

Danzig: 

85 km/St. bei dauernder Steigung und starken 
Krümmungen. Kleinster Krümmungshalbmesser auf 
offener Strecke R = 1130 m. 

Zu b. 


Form der Auflagerung, die sich 
für den Drehteller am zweckmäßigsten erwiesen hat. 

Von den 33 Verwaltungen, die sich zu der Frage b 
Außern, geben 15 (Reichseisenbahnen, Berlin, Breslau, Brom- 
berg, Céln, Danzig, Elberfeld, Essen, Kattowitz, Königsberg, 
Mainz, Münster, Schwerin, Württemberg, Niederländ. Stb.) 
der treppenförmigen, 2 (Ungarn, Holländ. E.) der kugeligen 
und eine (Eisendbahnministerium) der ebenen Drehpfanne den 
Vorzug. i 

5 Verwaltungen (Magdeburg » Zentralamt, Altona, Cassel, 
Stettin, Sachsen) halten die treppenförmige und kugelige 
Form für gleichwertig und 10 Verwaltungen nehmen zu 
der Frage keine Stellung, da sie nur Drehpfannen einer 
Bauart verwenden. 
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Vier Verwaltungen (Hannover, Altona, Essen, Sachsen) 
messen der Form der Drehpfanne keine Bedeutung hin- 
sichtlich der Ruhe des Wagenlaufes bei. 

Die ebene Auflagerung ist nur beim Eisenbahn- 
ministerium im Gebrauch und wird von diesem, sofern 
die Gleitflächen durch Bronzebeilagen gebildet werden 
und für reichliche Schmierung stets gesorgt ist, als die 
zweckmäßigste bezeichnet, da bei den früher verwendeten, 
nach einer Kugelhaube geformten Pfannen das Schmier- 
material herausgepreßt wurde, was eine starke Ab- 
nutzung der Gleitflächen zur Folge hatte. 

Nach Mitteilung von Schwerin ist der Gang der 
Wagen bei treppenförmiger Drehpfanne um ein Geringes 
' ruhiger als bei Kugelhaubenform. 

Für die treppenförmige Auflagerung des Dreh- 
tellers und gegen die kugelförmige werden folgende 
Gründe geltend gemacht: Die Drehgestelle nehmen bei 
kugeliger Drehpfanne während des Bremsens eine zu 
starke Schrigstellung ein, wodurch Nicken des Dreh- 
gestellrahmens und Neigung zum Kippen bei raschem 
Bremsen hervorgerufen wird. (Reichseisenbahnen, Berlin, 
Kattowitz, Mainz.) 

Die kugelige Pfanne scheint nicht den gleichen 
Widerstand zu bieten wie die treppenförmige (Königs- 
berg.) 

Bei treppenförmiger Lagerung ist die Führung 
sicherer als bei kugeliger (Mainz). 

Die kugelige Drehpfanne kann nicht so gut ge- 
schmiert werden, wie die abgetreppte, da bei ihr das 
Schmieröl unten im tiefsten Punkt zusammenfließt (Mainz). 


Magdeburg-Zentralamt weist besonders darauf hin, 
daß bei 3achsigen Drehgestellen nur kugelige Dreh- 
pfannen verwendet werden, um übermäßige Bean- 
spruchungen der Verbindungskonstruktion beider Wiegen 
zu vermeiden. 

Baden führt aus, daß die kugelige Form der Drel- 
| pfanne auf den ruhigen Lauf der Drehgestellwagen in- 
sofern nicht ohne Einfluß sein dürfte, als der Wagen- 
kasten dadurch von den Bewegungen der Drehgestelle 
in weitgehendem Maße unbeeinflußt bleibt. Insbesondere 
können bei dieser Form der Pfanne keine nennenswerten 
auf Verwindung des Wagenkastens wirkenden Kräfte 
von den Drehgestellen in den Fällen ausgeübt werden, 
in denen infolge der Federung oder dergl. die Quer- 
| wiegen der einem Wagen untergesetzten Gestelle gegen 
seitig keine parallele, sondern eine gekreuzte Lage gt: 

nehmen. Dies dürfte bessere Erhaltung des Wagen- 
| kastens zur Folge haben und dem Knistern des Kasten- 
gerippes, der Verkleidungen usw. entgegenwirken. 


N ie: Leg rem Ss ee ee 
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Die kugelige Auflagerung wird ferner von Lübeck- 
| Büchen, Magdeburg- Zentralamt, Berlin, Stettin und 
Schwerin für diejenigen Wagen als die zweckmäßigste 
| angegeben, bei denen ein plötzlicher Neigungswechse!, 
‚z.B. bei Auffahrt auf Fährschiffe vorkommt. Die kugelige 
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Form der Pfanne gestattet hierbei eine Schrägstellung 
viel leichter als die abgetreppte. 


Zu e 
Erfahrungen mit wiegelosen Drehgestellen. 
Die meisten Verwaltungen besitzen keine Er- 


fahrungen über den Lauf wiegeloser Dreligestelle bei 
höheren Geschwindigkeiten. 


Das Eisenbahnministerium teilt mit, daß sich die 
wiegelosen Drehgestelle nicht bewährt haben, da eine 
übermäßig rasche Abnutzung aller führenden Teile ein- 
trat, wodurch der anfänglich ruhige, sanfte Gang sich 
wesentlich verschlechterte. Es wurden daher in diese 
Drehgestelle nachträglich Wiegebalken eingebaut. 

Bei Bayern ist ein Salonwagen mit 3achsigen wiege- 
losen Drehgestellen von 3,1 m Gesamtradstand aus- 
gerüstet. Der kugelfirmige Drehzapfen ist seitlich ver- 
schiebbar; seine Bewegung wird durch Blattfedern be- 
grenzt. Tragfedern der Achsen (Blattfedern und 
Schraubenfedern) sind durch Ausgleichhebel verbunden. 
Der Lauf dieses Wagens soll ruhig sein, jedoch härter 
als bei Wagen mit Wiegegestellen. 


Magdeburg-Zentralamt berichtet über 3 mit wiege- 
losen Drehgestellen versehene Wagen. 


Zwei dieser Wagen haben zweiachsige Drehgestelle, 
Bauart van der Zypen und Charlier und Bauart Berlin*). 
Radstand 2,5 m; Drehzapfen seitlich verschiebbar und mit 
Rückstell-Blattfedera versehen; die in üblicher Weise 
aufgehängten Blattragfedern sind durch Ausgleichhebel 
verbunden, auf die sich der Wagenkasten unter Zwischen- 
schaltung eines mittels Doppel-Blattfedern getragenen 
und in senkrechter Richtung geführten eisernen Rahmens 
abstützt. 

Beim Fahren treten starke senkrechte Stöße und 
heftige seitliche Schwankungen auf, außerdem laufen diese 
Wagen sehr hart. 

Der dritte Wagen ist mit 2achsigen Drehgestellen 
englischer Bauart von 3 m Radstand ausgeriistet.**) Diese 
Drehgestelle besitzen zwar keine in der üblichen Weise 
ausgeführten Wiegen, immerhin jedoch bilden die beiden 
eisernen Träger, die am Drehgestellrahmen mittels je 
4 in Kugelpfannen gelagerten Schraubengehängen unter 
Zwischenschaltung von 8 Schneckenfedern pendelnd auf- 
gehängt sind und auf die sich der Wagenkasten stützt, 
eine Art Wiege, so daß, streng genommen, diese Art 
von Drehgestellen nicht zu den wiegelosen zu rechnen ist. 

Bei dem mit solchen Drehgestellen ausgestatteten 
Wagen treten starke, senkrechte Stöße und zitternde 
Bewegungen auf. Seitliche Stöße wurden nicht bemerkt. 
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*) Vergleiche Glasers Annalen für Gewerbe und Bauwesen, 
Erginzungsband 1904 betreffend Drehgestelle, Tafel 33. 

**) Vergleiche Glasers Annalen für Gewerbe und Bauwesen, 
Ergänzungsband 1904 betreffend Drehgestelle, Tafel 2. 


Das Fahren in diesen Wagen war im übrigen nicht 
unangenehm. 

Erwähnt sei noch, daß Frankfurt und Mainz sowie 
Ungarn auf Nebenbahnstrecken Personenwagen (Ungarn 
Triebwagen) mit wiegelosen Drehgestellen verwenden, 
und daß bei Württemberg Personenwagen mit wiegelosen 
Drehgestellen in größerer Zahl auf Haupt- und Neben- 
strecken laufen. Da es sich jedoch in allen diesen 
Fällen nur um geringe Fahrgeschwindigkeiten handelt 
(bei den Wagen von Frankfurt und Mainz sowie denen 
von Ungarn um Fahrgeschwindigkeiten bis zu etwa 
50 km/St.; bei den Wagen von Württemberg bis 
65 km/St.) und derartige Verhältnisse nicht ohne 
weiteres verallgemeinert und auf schnellfahrende Wagen 
übertragen werden dürfen, so sind die mit diesen 
Wagen erzielten, befriedigenden Ergebnisse für vor- 
liegende Frage bedeutungslos. 


Schlußfolgerung. 

Zua. Ausreichende Erfahrungen über die Be- 
währung verschiedenartiger Drehgestellbauarten 
liegen nur beieinigen Verwaltungen vor, weil bei 
den meisten nur Drehgestelle einer Bauart in 
Verwendung sind. Immerhin lassen die einge- 
gangenen Mitteilungen erkennen, daß das 
Drehgestell amerikanischer Bauart hinsichtlich 
ruhigen Ganges dem gewöhnlichen Drehgestell 
allgemein bekannter Bauart vorzuziehen sein 
dürfte. 

Es erscheint vorteilhaft, die Wiege — falls 
die Breite des Wagenkastens es gestattet — in 
der Wagenquerrichtung frei ausschwingen zu 
lassen, da elastische Rückstellvorrichtungen die 
Übertragung von Stößen auf den Wagenkasten 
zu begünstigen scheinen. 

Die Freilegung der Pfannen für den Dreh- 
teller und die seitlichen Gleitstützen derart, daß 
die Pfannen nicht mehr mit dem Wagenboden in 
unmittelbarer Berührung stehen, trägt zur Mil- 
derung der auf den Wagenkasten übergelienden 
Stöße und Erschütterungen bei. 

Weiterhin ist ganz allgemein zur Ab- 
schwächung der Stöße anzustreben: 

Die Vermeidung größerer Spielräume zwi- 
schen den führenden Teilen, wie Lagerschalen 
und Achsschenkelbunden, Achsbiichsen und Achs- 
haltern, senkrechten Führungsflächen des oberen 
Wiegebalkens und demzufolge Verwendung eines 
möglichst geringer Abnutzung unterworfenen 
Baustoffes für diese Teile; ferner richtige Wahl 
der Hauptabmessungen des Drehgestells, beson- 
ders auch der einzelnen Federn, und Verwendung 
vorzüglichen Federstahls für diese und schließ- 


| lich genaue Herstellung, sorgfältiges Zusammen- 


TV. 1, Drehgestelle, 


bauen und gute Instandhaltung aller den Wagen- 
lauf beeinflussenden Teile des Laufwerks. 


Die Frage, ob für die Ruhe des Laufes Dreh- 
gestelle mit möglichst großem Radstand oder 
solche mit kurzem Radstand, die eine möglichst 
große Drehzapfenentfernung und damit eine Ver- 
ringerung des Überhanges ermöglichen, günstiger 
sind, konnte an Hand der eingegangenen, sich 
teilweise entgegenstehenden Mitteilungen nicht 
entschieden werden. Ebenso blieb noch unge- 
klärt, ob es für die Ruhe des Wagenlaufes vor- 
teilhafter ist, die seitlichen Gleitstützen des 
Kastens auf ihren Pfannen aufruhen zu lassen 
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oder zwischen Stütze und Pfanne einen kleinen 
Spielraum vorzusehen. 


Zub. Die Verwendun 


g kugeliger Drehpfannen 
dürfte zw 


eckmäßig auf die Fälle zu beschränken 
Sein, in denen plötzlicher Neigungswechsel (z. B. 
bei Fährenverkehr) in Frage kommt. Im übrigen 
haben sich die abgetreppte und auch die ebene 
Form der Drehpfanne besser bewährt. 

Zu ec. Erfahrungen über wiegelose Dreh- 
gestelle bei Personenwagen mit höheren Fahr- 
geschwindigkeiten liegen nur in ganz geringem 
Umfange vor und waren nicht günstig. 
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IV. 2. Gasglühlicht. 
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Bericht 


über die Beantwortungen der Frage 
Gruppe IV, Nr. 2. 
Gasglühlicht. 


a) Welche Erfahrungen sind mit Gasvliihlichtbe- 
leuchtung bei Personenwagen gemacht? Welche Bau- 
arten der Lampen werden angewendet? [Beigabe von 
Skizzen. | 

b) Welches Gas wird verwendet und welche Vor- 
züge hat dieses gegenüber anderen für die Beleuchtung 
von Personenwagen bekannten Gasarten? 

c) Welchen Bedingungen sollen die Glühkörper bce- 
züglich ihrer Größe, Form und Gewebeart entsprechen? 

d) In welcher Weise werden die Glühkörper auf 
Brenndauer, Widerstandsfähigkeit gegen Erschütterungen 
und Stöße, Leuchtkraft usw. geprüft und welchen zahlen- 
mäßig festzusetzenden Anforderungen sollen sie hierbei 
genügen 

a) bei Verwendung von reinem Öl- oder Fettgas? 
3) bei Verwendung von Mischgas (etwa 75 Raum- 
teile Ol- oder Fettgas und 25 Teile Azetylen)? 

e) Welche Einrichtungen sind zur Prüfung der 
Glühkörper im Gebrauch und wie haben sie sich be- 
währt? |Beigabe von Skizzen.) 

f) Wie haben sich die Glühkörper im Betriebe be- 
währt und welche mittlere Brenndauer in Stunden wurde 
bei den einzelnen Glühkörpergrößen im Betriebe erzielt? 


g) Wie und mit welchem Erfolge werden unbrauch- 
bare Glühkörper und Brennerteile weiter nutzbringend 
verwendet? 


h) Welche Vorrichtungen sind zur Ausschaltung 
der Zündfammen während der Brenndauer der Haupt- 
flammen vorhanden und wie haben sich diese bewährt? 


Berichterstatter: Königl. Eisenbahndirektion Berlin. 

Zu dieser Frage haben sich 31 Verwaltungen (Baden, 
Bayern, Reichseisenbahnen, Lübeck-Büchen, Oldenburg, Altona, 
Berlin, Breslau, Bromberg, Cassel, Cöln, Elberfeld, Erfurt, 
Essen, Frankfurt, Hannover, Kattowitz, Königsberg, Magde- 
burg: Zentralamt, Mainz, Münster, Posen, Stettin, Sachsen, 
Schwerin, Württemberg, Eisenbahnministerium, Ungarn, Süd- 
bahn, Holländ. E., Niederländ. Stb.) geäußert. 

1. Baden: 

Zu a. Bis auf den noch selır großen Glühkörper- 
verbrauch befriedigend; Bauart Pintsch. 

Zu b. Olgas, bisher Mischgas (3 Teile Olyas und 
1 Teil Azetylengas), andere Gasarten waren nicht in Ver- 
wendung. Olgas ist billiger als Mischgas und rußt 
weniger. 


Zu e. Das Gilühkörpergewebe soll aus besten 
Fasern fehlerfrei hergestellt, mit geeigneten Chemikalien 
für gelbweißes Licht getränkt und gehörig ausgetrocknet 
sein; Garnstärke und Maschenzahl ist vorteilhaft zu 
wählen. Das Gewebe soll keine Aufschriften oder 
Stempel tragen. 

Die Glühkörperringe sollen aus bestgeeigneten 
Stoffen je nach Vorschrift in den Formen und Ab- 
messungen der Muster fehlerfrei ausgeführt sein, so daß 
sie wiederholt verwendet werden können. Sie dürfen 
unter keinen Umständen im Betriebe ihre Form und Ab- 
messungen dauernd ändern. Die Ringe müssen auf einen 
ihrer Stere je nach der Größe des Glühkörpers die Be- 
zeichnung Nr. 16 oder Nr. 24 tragen und außerdem an 
sceigneter Stelle mit dem Firmenzeichen des Liieferers 
der Glühkörper in feuerfester, widerstandsfihiger Farbe 
gekennzeichnet sein. Auch die von der Eisenbahn- 
verwaltung den Lieferern von Glühkörpern überwiesenen 
Ringe müssen die vorgenannten Bezeichnungen erhalten. 


Das Glühkörpergewebe und die Glühkörperringe 
sollen durch einen Asbestfaden aus bestem Stoff wider- 
standsfähig verbunden sein, sodaß das Gewebe vor und 
nach dem Abflammen am Ringe nicht lose ist. 


Die abgebrannten Glühkörper sind durch Tränkung 
mit geeigneten Chemikalien für den Versand widerstands- 
fähig zu machen. Die Form des Glühkörpers soll mög- 
lichst genau ein unten durch eine Halbkugel abge- 
schlossener Zylinder sein; das Gewebe darf nur geringe 
Falten zeigen. Die Glühkörper dürfen während des 
3rennens ihre Form nicht verändern. 


Die versandfertigen Glühkörper dürfen in der Länge 
nur um 1 mm nach unten und nach oben abweichen. 

Auf die unabgebrannten, sogenannten selbstformenden 
Glühkörper finden die vorstehenden Bestimmungen über 
Größe und Form erst nach dem Abbrennen des Gie- 
webes sinngemäß Anwendung. 


Zu d. Bei Verwendung von reinem Olglas mit 
einem Heizwert von etwa 9000 WE und einem Druck 
von 150 mm Wassersäule soll die Anfangsleuchtkraft 
eines Glühkörpers Nr. 16 mindestens 35 HK, eines 
Glühkörpers Nr. 24 mindestens 50 HK betragen. Nach 
einer Brenndauer von 150 Stunden darf die Leuchtkraft 
des Glühkörpers Nr. 16 nicht unter 32 HK, die des 
Glühkörpers Nr. 24 nicht unter 46 HK sinken. Die 
Lichtmessungen sollen unter einem Winkel von 40° bis 
45° zur Wagerechten ausgeführt werden. 

Mit den Messungen ist erst zu beginnen, wenn der 
zu messende Glühkörper mindestens 30 Minuten zur Er- 
wärmung sämtlicher Brennerteile gebrannt hat. Für 
alle Lichtmessungen sind mindestens je 3 Glühkörper 
Nr. 16 und Nr. 24 den Proben zu entnehmen. Die 
Anfangs- und Endleuchtkraft soll stets für dieselben 
Glühkörper ermittelt werden. Während der Messungen 


| muß die Glasglocke der Lampe geschlossen sein. Da 

die Stege des Glühkörper-Schutzkorbes die Leuchtkraft 
beeinträchtigen, sind sie bei den Lichtmessungen zu 
entfernen. 


Je 5 Glühkörper Nr. 16 und 24 sind unter Benutzung 
von reinem Ölgas in ruhig hängenden Laternen auf ihre 
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Mindestbrenndauer zu erproben. Diese muß 150 Stunden 
betragen und von mindestens 80°/ der insgesamt 
zu erprobenden Glühkörper, das heißt bei je 5 als 
Probe entnommenen Glühkörpern Nr. 16 und 24 von 


80 . 10 ; E.G 
=; 8 Glühkörpern in einem solchen Zustande er- 
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reicht werden, daß sie nach der Beendigung der Ver- | 


suche noch unbeschädigt sind. Bei der Beurteilung 
der Güte kann das Reißen einer Masche des Gewebes 
außer acht gelassen werden. Der Glühkörper gilt in 
diesem Falle als unbeschädigt, während ein durch Zer- 
springen des Glühkörperringes zerstörter Glühkörper 
ausscheidet. 

Die Glühkörper, die die vorgeschriebene Mindest- 
brenndauer erreicht haben und noch unbeschädigt sind, 
sollen mit einer Prüfmaschine in leuchtendem Zustande 
einer Festigkeitsprobe unterworfen werden. Die Um- 
drehungszahl der Maschine ist so zu regeln, daß der 
Glühkörper in der Minute 110 bis 120 Doppelschläge 
erhält. Als Doppelschlag gilt der bei einmaliger 
Umdrehung der Schüttelwelle entstehende senkrechte 
und wagerechte Schlag. Die gesamte Anzahl der 
Doppelschliige muß für jeden Glühkörper mindestens 


4000 betragen. Achtzig das sind indestens i 
0. | | 
nee = 6 Glühkörper, sollen die Festigkeitsproben 


aushalten und dann noch fir längere Beleuchtung 
brauchbar sein. 


Das Reißen einiger Maschen des ` 


Gewebes kann bei der Beurteilung der Glühkörper 


unberücksichtigt bleiben. 


Je 3 Glühkörperringe Nr. 16 und 24 sollen auf 
vorschriftsmäßige Ausführung untersucht werden, wobei 
Sprünge tunlichst durch Klangprobe festzustellen sind. 


Die Maße werden mit Lehren geprüft. Diese selbst 
sind von Zeit zu Zeit auf ihre genaue Ausführung mit 
Kontrollehren nachzuprüfen. 


Werden die Glühkörperringe für die Herstellung 


von Glühkörpern von der Verwaltung überwiesen, so | 


fällt für deren Abnalıme die Güteprüfung der Glih- 


körperringe fort. - 


Zu e. Eine durch Elektromotor angetriebene 


Maschine nach Abb. 1. 


Zu f. Eine mittlere Brenndauer konnte bis jetzt 
noch nicht zuverlässig bestimmt werden, weil die Güte der 
Glühkörper noch selır schwankt. 


Zu g. Die zur Wiederverwendung geeigneten Glüh- 
körperringe und die Glühkörperverpackung werden 
vom Unternehmer gegen Anrechnung auf die neue 
Lieferung zurückgenommen. 


Zu h. In der Hauptsache ist ein Hahn mit Hell-, 
Rast- und Dunkelstellung in Verwendung. Beim Um- 
schalten wird solange auf Raststellung gewartet, bis die 
Haupt- oder Zündflammen brennen. 


. 2. Bayern: 
Zu a. Mit der Einrichtung für Gasglühlicht- 
beleuchtung werden alle neuen Hauptbalın-Personenwagen 


— 


und Postwagen versehen; außerdem ist diese Beleuchtung 
bei einem großen Teil der älteren Wagen eingeführt, 
Die Erfahrungen sind befriedigend. In Verwendung 
sind Lampen der Bauart Pintsch. 


Zu b. Zur Beleuchtung wird vorerst noch das in 
den bahneignen Gasanstalten erzeugte Mischgas (20°, 
Azetylen und 80 Bio Olgas) benutzt, weil das gleiche Gas 
auch noch für die Wagen mit gewöhnlicher Gasbeleuchtung 
gebraucht wird. Vergleichsversuche zwischen Mischgas 
und anderen Gasarten wurden nicht angestellt. 


Zu ec. Für die Abteile 1. und 2. Klasse werden 
Glühkörper von 331, für die Abteile 3. Klasse und für 
Nebenräume Glühkörper von 161 stündlichem Gasver- 
brauch benutzt. Die Form der Glühkörper entspricht 
der Bauart Pintsch. Über die Gewebeart bestehen keine 
besonderen Vorschriften. 


Zu d und e. Die Glühkörper werden auf der Rittel- 
maschine geprüft. Im übrigen sind endgültige Be- 
stimmungen über die an Glühkörper zu stellenden An- 
forderungen noch nicht getroffen. 


Zu f. Unter gewöhnlichen Verhältnissen beträgt 
die Brenndauer der 16 l-Glühkörper 100 bis 130 Stunden, 
jeue der 33 l-Glühkörper bis zu 200 Stunden. Letztere 
haben sich als erheblich widerstandsfähiger erwiesen als 
die kleinen Glühkörper mit 16 l Verbrauch. 


Zu g. Die Glühkörperreste werden gesammelt und 
verkauft, die abfallenden Glühkörperringe an die Lieferer 
zu einem vereinbarten Einheitspreis zurückgegeben. 


Zu h. Die Gasglühlichtlampen der neuen Wagen 
3. Klasse mit Mittelgang und die der Nebenräume der 
D-Zugwagen wurden versuchsweise mit Gassparem 
Bauart Berlin-Anhaltische Maschinenbau-Aktiengesell- 
schaft versehen. Ein abschließendes Urteil über diese 
(sassparer liegt noch nicht vor. 


3. Reichseisenbahnen: 

Zu a. Die mit Gasglühlicht gemachten Erfahrungen 
sind die besten. 

Es werden Lampen der Bauart Pintsch verwendel. 

Zu b. Es wird ausschließlich Olgas verwendet, 
welches den Vorzug größerer Leuchtkraft hat und in 
kleineren mit einfachen Retortenöfen betriebenen Anstalten 
hergestellt werden kann. 


Zu c und d,a wie zu Nr. 1 (Baden). 

Die Reichseisenbahnen verwenden außerdem D 
körper für 33 1 stündlichem Gasverbrauch, für welche 
die Anfangsleuchtkraft mindestens 65 HK und die 
Leuchtkraft nach 150 Brennstunden mindestens 60 HK 
betragen soll. 


Wechselhähnen von Pintsch vorhanden. 
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Zu d, 8. Es wird kein Mischgas melir verwendet. 


Zu e Zur Prüfung der Glühkörper auf ihre 
Leuchtkraft ist das Webersche Photometer mit gutem 


Erfolg im Gebrauch. 


Zu f. Die Glühkörper haben sich im Betriebe 
bewährt. Die mittlere Brenndauer beträgt schätzungs- 
weise 240 Stunden. Genaue Aufschreibungen hierüber, 
sowie über die Brenndauer der einzelnen Glühkörper- 
grüßen sind nicht gemacht worden. 


Zu g. Der Lieferer nimmt die von ilım beschafften 
Magnesiaringe zum Preise von 1,00 M pro 100 Stück 
zurück. 

Die gesammelte Glühkörperasche wird an den Meist- 
bietenden verkauft. Die erzielten Preise schwanken 
zwischen 12 bis 15 M für 1 kg. 


Zu h. Es werden zum Teil Kleinstellhähne und in 
D-Zugwagen in letzter Zeit Haupt- und Wechselhälhne 
mit besonderer Zündleitung für die Zündflammen der 
Nebenraumlaternen verwendet. Den Haupt- und Wechsel- 
hähnen ist der Vorzug zu geben, weil das zeitweise Aus- 
schalten der Zündflammen eine wesentliche Gasersparnis 
mit sich bringt. Ein Urteil über die Bewährung kann 
zur Zeit noch nicht abgegeben werden. 


4. Lübeck-Büchen: 

Zu a. Die Gasglühlichtbeleuchtung hat sich bei 
Personen- und Gepäckwagen bewährt. Es sind fast aus- 
schließlich Laternen der Bauart Pintsch verwendet wor- 
den. Einige Wagen sind mit Laternen der Bauart 
Ehrich & Graetz und mit Laternen der Bauart Hugo 
Söhne ausgerüstet. 


Zu b. Es wird gepreßtes Olgas verwendet. 


Zu c. Vorgeschrieben sind die Bedingungen der 
Preußisch-Hessischen Staatsbahnen. 


Zu dunde. Besondere Prüfungseinrichtungen sind 
nicht vorhanden. 


Zu f. Die Glühkörper haben sich im allgemeinen 
bewährt. Über die mittlere Brenndaner der einzelnen 
Glühkörpergrößen können genaue Angaben nicht ge- 
macht werden. 


Zu g. Gebrauchte aber noch verwendbare Glüh- 
körper-Magnesiaringe werden gesammelt und wieder ver- 
kauft, zur Zeit werden 2'/, Pf. für 1 Stück erzielt. 


Zu h. Es sind einige Wagen mit Haupt- und 
| Diese Ein- 
richtung machte anfänglich insofern mancherlei Schwierig- 
keiten, als die Zündflammen beim Abstellen der Haupt- 
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flammen sich nicht rechtzeitig an diesen entzündeten. 
Diese Mängel haben sich jedoch beseitigen lassen. 


5. Oldenburg: Sack J 

Zu a. Die Gasglühlichtbeleuchtung hat sich be- 
währt. Die Beleuchtung der Abteile ist unter gleich- 
zeitiger Verminderung des Gasverbrauches besser ge- 
worden. Es werden Lampen Bauart Pintsch ver- 
wendet. 


Zu b. Nach Umwandlung der Gasbeleuchtung in 
Gasglühlicht wird nur reines Fettgas verwendet. Er- 
fahrungen mit anderen Gasarten liegen nicht vor. 


Zu e Für Größe und Form der Glühkörper ist 
Blatt XXa der Technischen Vereinbarungen maßgebend. 
Vorschriften für die Gewebeart bestehen nicht. 


Zu g. Noch brauchbare Glühkörperringe werden an 
die Lieferer zurückgegeben und von ihnen vergütet. 


Zu h. Bei einigen Wagen wird neuerdings die 
Zündflamme während der Beleuchtung ausgeschaltet. 
Der Haupt- und Wechselhahn ist hierfür besonders aus- 


' gebildet. Die Einrichtung hat sich bis jetzt bewährt. 


6. Altona: | 

Zu a. Die Gasglühlichtbeleuchtung der Personen- 
wagen hat sich in jeder Beziehung bewährt; sie gibt 
ein schönes, helles und ruhiges Licht. Außer Ernenerung 
von Glühkörpern, Brennern und Düsen kommen an den 
Laternen größere Arbeiten nicht vor. Alle Lampen 
sind nach Bauart Pintsch ausgeführt. | | 


Zu b. Es wird reines Ölgas verwendet, das vor 
dem Mischgas den Vorzug hat, daß sich die Düsen und 
Brenner nicht so leicht verstopfen und die Brennerteile 
nicht so schnell verrußen. 


Zu f. Mit Glühkörpern für Brenner mit 16 1/St 
Gasverbrauch ist eine mittlere Brenndauer von 180 
Stunden und mit solchen für Brenner mit 24 1/St 
Gasverbrauch eine solche von 220 Stunden erzielt 


worden. 


Zu g. Die Glühkörperringe werden getrennt nach 
Größe gesammelt und an die Lieferer gegen Vergütung 
zurückgegeben. Die Glühkörperreste werden gesammelt 
und verkauft. 


Zu h. Bei den neueren D-Zugwagen ist ein Drei- 
werrhahn in die Lichtleitung eingeschaltet, durch den 
zuerst Gas in die Zündflammen einströmt, so daß die 
Flammen angezündet werden können. Durch eine Dre- 
hung des Hahnes werden sämtliche Glühkörper mit Gas 
versehen und entzündet. Nachdem die Lampen brennen, 
werden durch eine weitere Drehung des Hahnes sämtliche 
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Zündflammen gleichzeitig gelöscht. 
sich bewährt. 


Die Einrichtung hat 


7. Berlin: 


Zu b. Seit Einführung der Gasglühlichtbeleuchtung 
wird nur reines Fettgas gebraucht. Bei den früheren 
Zweilochbrennern wurde Mischgas, bestehend aus 
75 Raumteilen Fettgas und 25 Raumteilen Azetylen ver- 
wendet. Durch den Fortfall des Azetylens ist das (xas 
billiger herzustellen; es treten auch weniger Ver- 
stopfungen der Düsen, Mundstücke und Zündbrenner ein. 
In den bisherigen offenen Flammen war die Menge der 
schweren, sich leicht niederschlagenden Kohlenwasser- 
stoffe für den Lichtwert maßgebend. Bei der Gasglüh- 
lichtbeleuchtung geben Heizwert und namentlich die Ver- 
brennungstemperatur den Ausschlag. 


Zu f. Die Glühkörper haben sich im Betriebe be- 
währt. Die mittlere Brenndauer der beiden Glühkörper- 
größen 16 und 24 beträgt 200 Brennstunden. 


Zu g. Noch brauchbare Magnesiaringe sowie leere 
Papphülsen werden den Glühkörperlieferern gegen Ver- 
gütung zurückgegeben. Es gelten folgende „Vorschriften 
für die Sammlung und Verwendung des bei der Aus- 
wechselung von Glühkörpern gewonnenen Altmaterials“: 


„Die Glühkörperasche ist stets in Blechbüchsen, die 
Glühkörperringe sind, getrennt nach Größe Nr. 16 und 
Nr. 24 und den Firmenzeichen, in bester Verpackung 
zu sammeln und zu versenden; die vorhandenen Papp- 
hülsen und Schachteln sind hierbei zu benutzen. 


Die gesammelten Glülikörperreste sind an die von 
der Eisenbahndirektion zu bezeichnende Dienststelle ab- 
zuführen, die sie von Asbestfäden und Bruchstücken 
von Ringen zu reinigen und getrennt nach Asche und 
brauchbaren Glühkörperringen nebst dem gesammelten 
Verpackungsmaterial aufzubewahren hat. Den Ringen 
anhaftender Ruß ist durch Gasgebläse zu entfernen. 


Am Schluß jedes Vierteljahres ist das gesammelte 
Altmaterial von den Dienststellen an die Sammelstelle 
jedes Bezirkes und von dieser bis zum 15. des zweiten 
Monats im Vierteljahr an die zuständige Beschaffungs- 
stelle der Glühkörper abzuführen. 


Die noch brauchbaren Glühkörperringe werden unter 
Anrechnung ihres vollen Wertes von der Beschaffungs- 
stelle den Glühkörperfabriken überwiesen, jedoch soll 
für etwaigen Bruch der Ringe beim Aufbinden und 
Abbrennen des Glühkörpergewebes stets 5°/, der in 
Anrechnung zu bringenden Anzahl zugegeben werden. 
Das Verpackungsmaterial ist gegen eine festzusetzende 
Vergütung an den Lieferer der Glühkörper zurückzu- 
geben. Die gesammelte Glühkörperasche ist von der 
Beschaffungsstelle zu verkaufen.“ 


Im Etatsjahr 1910 wurden im Direktionsbezirk 
Berlin 36 kg Glühkörperasche verkauft, Verkaufspreis 
für 1 kg = 15 M. 


Die übrigen schadhaften Brennerteile werden als 
Altmaterial verkauft. 


Zu h. 


An Stadt- und Vorortwagen: 
Zweiter Hahn für die Zündleitung nach der Bauart 
der Eisenbahndirektion Berlin, 


Umschalthahn zur abwechselnden Inbetriebsetzung 
der Zünd- und Hauptflammen an den Laternen (Bav- 
art Ehrich & Graetz). 


Selbsttätige Abstellvorrichtungen für die Ziindflammen 
der Gasglühlichtlaternen nach der Bauart Pintsch 
und Ehrich & Graetz. 

Selbsttätige Abstellvorrichtung der Gasleitung für 
die Zündflammen nach der Ausführung der Berlin- 
Anhaltischen Maschinenbau-Aktiengesellschaft. 


An D-Zugwagen: 


Anordnung einer besonderen Zündleitung zu den 
Nebenraumlaternen. 


Die Vorrichtungen haben sich bisher bewährt, die 
Versuche sind jedoch noch nicht abgeschlossen. Jeden- 
falls wird eine namhafte Ersparnis an Gas erzielt. 


8. Breslau: 

Die Erfahrungen von Breslau, Bromberg, Cassel, 
Cöln, Elberfeld, Erfurt, Essen, Frankfurt, Hannover, 
Kattowitz, Königsberg, Mainz, Münster, Posen und 
Stettin sind die gleichen wie bei K. E. D. Berlin. 


9. Maydeburg-Zentralamt: 


Zu a. Die Glasglühlichtbeleuchtung hat sich be 
währt. Ihre Bedienung bereitet keine Schwierigkeiten 
mehr, nachdem die Bediensteten sich mit den Eicrich- 
tungen vertraut gemacht haben und namentlich mit den 
Glühkörpern umzugehen verstehen. Auch in bezug au! 
Betriebssicherheit ist gegen die Beleuchtung nichts gt 
wenden. Es werden Lampen Bauart Pintsch verwende. 


Zur Zeit werden noch Versuche mit den Gasglöh 


| lichteinrichtungen Bauart Ehrich & Graetz, Berlin-An 


haltische Maschinenbau-Aktiengesellschaft, und Spiel an- 
gestellt. Die Versuche sind noch nicht abgeschlossen. 


Zu b. Für die Beleuchtung wird nur reines (he 
verwendet. Das frühere Mischgas aus 75 °/ Olgas und 
25°', Azetylen hat sich insofern nicht bewährt, al 
durch das stark rußende Azetylen und durch sene 
Verunreinigungen, nämlich Phosphor- und Silicium- 
wasserstoff, die Glühkörper schneller als bei reinem Olgas 
zerstört wurden. 
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Zu e. Für die Größe, Form und Gewebeart sind 
die als Anlage 1 beigegebenen Vorschriften für die 
Lieferung und Abnahme von Glühkörpern für hängendes 
Gasglühlicht in Personen- und Gepäckwagen maßgebend. 

Zud, «œ. Die Glühkörper werden in der Chemischen 
Versuchsanstalt in Berlin nach Maßgabe der im $ 3a—d 
der Vorschriften (vergl. Anl. 1) festgesetzten Bedingungen 


geprüft. 

Zu d, BR Mischgas wird bei den Prüfungen nicht 
verwendet. 

Zu e. Zur Feststellung der Leuchtkraft wird ein 


Photometer benutzt; die Mindestbrenndauer wird in 
hängenden Laternen festgestellt. Für die Prüfung der 
Festigkeit wird eine von Julius Pintsch, Berlin gelieferte, 
Rüttelmaschine verwendet. Die Glühkörperringe werden 
mittels Lehren, welche auf Tafel I der Anlage 1 dar- 
gestellt sind, geprüft. 

Zu f. Die Glühkörper haben sich im Betriebe ver- 
schieden bewährt. Vergleichende Versuche werden mit 
mehreren Erzeugnissen verschiedener Herkunft vorge- 
nommen und sind noch nicht abgeschlossen. Die mittlere 
Brenndauer beträgt bei beiden Glühkörpergrößen ungefähr 
200 Brennstunden. 

Zu g. Die Glühkörperasche wird gesammelt und 
verkauft; unbrauchbare Brennerteile werden dem Alt- 
material zugeführt. 

Zu h. Als Vorrichtungen, um die Zündflammen 
während des Brennens der Hauptflammen ausschalten 
zu Können, werden zur Zeit die Umsteuervorrichtungen 
Bauart Ehrich & Graetz, Pintsch und Berlin-Anhaltische 
Maschinenbau - Aktiengesellschaft erprobt. Die Vor- 
richtungen sind allgemein mit einem Gasregler verbunden, 
der bewirkt, daß bei der Umschaltung eines Hebels 
abwechselnd der Haupt- und der Zündflamme Gas zu- 
geführt wird. Um das wechselseitige Zünden der Flammen 
zu sichern, erfolgt der Gasabschluß der zu löschenden 
Flammen jedoch erst nach einer gewissen, regelbaren 
Zeit, in der beiden Flammen Gas zugeleitet wird. 

Für die Laternen eines Stadt- und Vorortwagens 
sowie eines Wagens 4. Klasse ist eine gemeinsame Um- 
steuervorrichtnng vorgesehen, die nur allein vom Haupt- 
und Wechselhahn an der Wagenstirnwand aus bedient 
wird. Im Gegensatz hierzu wird für jede Abteillaterne 
aller übrigen Wagengattungen eine besondere Umsteuer- 
vorrichtung notwendig, die sowohl durch die an der 
Laterne vorhandene Hebelkleinstellvorrichtung „dunkel“ 
„hell“ im Innern des Abteils als auch vom Haupt- und 
Wechselhahn an der Wagenstirnwand aus gesteuert 
werden kann. 

_ Uber die Bewährung der Umsteuervorrichtungen 
liegen Ergebnisse noch nicht vor. 

10. Sachsen: 

Zu a. Die Personenwagen sind zum größten Teil 
mit Gasglühlichtlampen Bauart Pintsch ausgerüstet. Nur 


die älteren Wagen mit flachem Dach besitzen Gasglühlicht- 
lampen Bauart Kramer. Die Gasbeleuchtungseinrichtung 
mit hängendem Glühlicht (Pintsch) hat sich durchaus 
bewährt. Es sollen deshalb bis auf weiteres nur noch 
Lampen Bauart Pintsch verwendet werden. 

Zu c. Für die Lampen in den Abteilen 1. bis 
4. Klasse werden Glühkörper gleicher Größe vor- 
wendet und zwar solche für einen Gasverbrauch von 
16 l in einer Brennstunde. Die Abmessungen der Glüh- 
körper entsprechen den Vorschriften der Technischen 
Vereinbarungen. Besondere Vorschriften über die Form 
und die Gewebeart der Glühkörper bestehen nicht. Die 
Lichtstärken schwanken zwischen 35 und 45 HK. 

Zu d, a. Über die Brenndauer und Widerstands- 
fähigkeit der Glühkörper verschiedener Bezugsquellen 
werden von Zeit zu Zeit Vergleichsversuche im Betriebe 
angestellt. Außerdem wird die Widerstandsfähigkeit der 
eingesandten Glühkörpermuster auf einer Rüttelmaschine 
geprüft. Die Leuchtkraft der Glühkörper wird mit 
Weberschem Photometer ermittelt. i 

Die Lieferungsvorschriften enthalten zur Zeit noch 
keine zahlenmäßigen Anforderungen über die Haltedauer 
der Glühkörper. 

Zu d, 3. Mischgas wird nicht mehr verwendet. 

Zu e. Die von den Lieferern eingesandten Glüh- 
körpermuster werden auf einer Rüttelmaschine auf Wider- 
standsfähigkeit gegen Erschütterungen und Stöße geprüft. 

Zu f. Die hängenden Glühkörper haben sich im 
allgemeinen im Betriebe bewährt. Durch die von den 
Fabriken bewirkten Verbesserungen ist die Widerstands- 
fähigkeit der Glühkörper wesentlich erhöht worden. 

Die mittlere Haltedauer der Glühkörper beträgt 
etwa 500 Brennstunden, doch sind auch vielfach bis 
über 1000 Brennstunden erzielt worden. 

Zu f. Ausschaltevorrichtungen für die Zündflammen 
wälırend des Brennens der Hauptflammen besitzen die 
Lampen nicht. Die Schaltvorrichtung ist so beschaffen, 
daß entweder die Zündflamme allein oder aber bei voller 
Beleuchtung dieZündflamme und die Hauptflamme brennen. 
Alle Wagen mit Gasglühlichtbeleuchtung besitzen Hell- 
und Dunkelstellvorrichtung. Die Einrichtung hat sich 
bewährt. 


11. Schwerin: 
Zu e. Die Gasglühlichtbeleuchtung hat sich bei 


Personenwagen im allgemeinen bewährt; es werden 
Lampen der Bauart Pintsch angewendet. 

Zu b. Seit kurzem wird reines Fettgas gebraucht. 

Zu c. Es sind Glülhkörper für einen stündlichen 
Gasverbrauch von 24, 16 und 10 1 im Gebrauch. 

Zu g. Die Glühkörperasche wird angesammelt und 
gelegentlich in engerer Ausschreibung verkauft. Die 
Magnesiaringe werden nach Vereinbarung von dem 
Lieferer gegen Vergütung (zur Zeit 3 M für 100 Stück) 


IV. 2. Gasglühlicht. 


— 162 — 


zurückgenommen. Unbrauchbare Brennerteile werden als 
Altmaterial behandelt. 

Zu h. Vorrichtungen zur Ausschaltung der Zünd- 
flammen sind nicht vorhanden. 

12. Württemberg: 

Zua. Mit der Gasglühlichtbeleuchtung der Per- 
sonen- und Bahnpostwagen sind bis jetzt im allgemeinen 
günstige Erfahrungen gemacht worden. 

Die Leuchtkraft einer Gasglühlichtlaterne ist bei 
gleichem Gasverbrauch erheblich größer, als die einer 
gewöhlichen mit Zweilochbrenner ausgestatteten Gas- 
lampe. 

Als einziger Mangel von einiger Bedeutung ist das 
immer wieder auftretende Zurückschlagen der Haupt- 
flamme in das Mischrohr zu erwähnen, das, falls es 
nicht sofort bemerkt wird, in der Regel eine starke 
Verrußung des Mischrohres, Brennermundstücks und 
Glühkörpers zur Folge hat. Die in Personen- und Bahn- 
postwaren eingebauten Gasglühlichtlaternen wurden von 
Pintsch geliefert und sind sämtlich mit Brennern für 
16 1/St Gasverbrauch ausgestattet. Der Gasverbrauch 
dieser Laternen beträgt aber nach zahlreichen Messungen 
für die Leuchtflamme etwa 19—20 I/St, für die Zünd- 
flamme etwa 5—6 1/St, zusammen etwa 24—26 1/St 
für eine Laterne. 

Zu b. Zur Zeit werden sämtliche Gasglühlicht- 
laternen (sowie die noch vorhandenen gewöhnlichen 
Gaslampen) noch mit Mischgas gespeist, das etwa aus 
75 Raumteilen Ölgas und 25 Raumteilen Azetylengas 
besteht. 

Es ist beabsichtigt, zu reinem Ölgasbetrieb über- 
zugehen, sobald alle in Betracht kommenden Personen- 
wagen mit Gasglühlichtbeleuchtung ausgerüstet sind. 


Zu d und e Da es sich gezeigt hat, daß Glih- 
körper nicht selten ohne irgend welche Erschütterungen 
schon durch bloßes Brennen schadhaft werden, so 
werden die Probekörper zunächst in einem besonderen 
‚Gestell 24 Stunden lang ununterbrochen gebrannt, wobei 
sie sorgfältig vor Erschütterungen und Luftzug geschützt 
sind. Alsdann werden dieselben Glühkörper auf der 
Rüttelmaschine (Abb. 1, S. 157) in glühendem Zustande 
so lange Erschütterungen in der Wagerechten und Senk- 
rechten ausgesetzt, bis ihre Zerstörung eintritt. Auf 
der Rüttelmaschine können sechs Glühkörper gleichzeitig 
geprüft werden. Eine Mindestzahl der Erschütterungen, 
die ein Glühkörper, ohne beschädigt zu werden, aus- 
halten soll, ist nicht vorgeschrieben. | 

An die mittels der Rüttelmaschine vorgenommene 
Probe auf Widerstandsfähigkeit gegen Stöße und Er- 
schütterungen schließt sich die photometrische Prüfung 
der Leuchtkraft an. | | 

Das Verfahren zur Prüfung der Leuchtkraft und 
Festigkeit ist im allgemeinen dasselbe wie bei Nr. 23. 


Zur Bestimmung der Leuchtkraft dient ein Photo- 
meter von Lummer und Brodhun. Die Einrichtungen 
haben sich bewährt. Ä | 

Zu f. Die Glühkörper haben sich im Betriebe im 
allgemeinen bewährt. Bei Einführung der Gasglühlicht- 
beleuchtung in Eisenbahnwagen war der Glühkörper- 
verbrauch ein verhältnismäßig hoher, nahm aber ziemlich 
rasch ab, als die Bediensteten mit den Eigentünlich- 
keiten der neuen Beleuchtungsart vertraut geworden 
waren. Mit den ausschließlich verwendeten Glühkörpern 
von 16 ]/St Gasverbrauch wird im Betriebe eine durch- 
schnittliche Brenndauer von etwa 200 Stunden erzielt. 

Zu g. Die Magnesiaringe und die Asche der 


Glühstrümpfe werden verkauft. 


Unbrauchbare Mischdüsen, Brennermundstücke und 
Zündflammenbrenner konnten bis jetzt noch nicht nutz- 
bringend verwendet werden. 

Zu h. Der sogenannte „Gassparer Bamag“ sowie 
Anordnung ciner besonderen Zündleitung zu den Neben- 
raumlaternen. | 

13. Eisenbahnministerium: 

Zu a. Mit der Gasglühlichtbeleuchtung bei Personen- 
wagen sind günstige Erfahrungen gemacht worden. Der 
Gasverbrauch für eine Kerzenbrennstunde ist wesentlich 
geringer, als bei Beleuchtung mit offenen Flammen. Die 
Gasglühlichtbeleuchtung ist trotz der höheren Instand- 
haltungskosten für die Lichteinheit wesentlich billiger 
als die Beleuchtung mit- offenen Flammen. 

Das Eisenbahnministerium verwendet Lampen der 
Bauart Pintsch und der Bauart Kurz, Ritschel & Henne- 
berg (Bauart Kramer). Der wesentliche Unterschied 
zwischen beiden Bauarten liegt in der Verschiedenheit 
der Mischrohrbefestigungen, der Gasdüsen, Brennermund- 
stücke und des Dunkelstellhahnes. Es werden aus- 
schließlich Brennerdüsen, Brennermundstücke und Glüh- 
körper für 30 Normalkerzen verwendet, Haupt- und 
Nebenraumlampe sind gleich. 

Zu b. Ausschließlich Ölgas. Es hinterläßt keine 
Rückstände bei der Verbrennung und verträgt bohe 
Pressungen, ohne an Heizwert merklich einzubüßen. 


Zu c. Die Form und die Größe der Glühkörper 
hängen vom Gasdruck und der geforderten Lichtstärke 
ab und müssen derart gewählt werden, daß die Heiz 
flamme den Glühkörper vollständig ausfüllt. Die Halb- 
kugelform mit kurzem. zylindrischen Ansatz ist die 
zweckmabigste. 

Zu d und e. Es findet lediglich eine Erprobung 
der fertigen Beleuchtungseinrichtung hinsichtlich Leucht- 
kraft und Gasverbrauch statt. Die Leuchtkraft der 
verwendeten Strümpfe muß 25 bis 30 HK bei einen 
Gasverbrauch von 15 bis 18 1/St betragen, die Zünd- 
flamme darf nicht mehr als 5 1/St Gas verbrauchen. 
Der Gasverbrauch wird gemessen, die Leuchtkraft mittels 


| Weber’scher Photometer geprüft. 
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Mischgas wird nicht verwendet. 


Die Haltbarkeit der Glühkörper hängt einerseits 
von ihrer Güte (Gewebeart und Gewebestoff), anderer- 
seits von der Art der Betriebe, in denen sie verwendet 
werden, ab. Bei stadtbahnartigen Betrieben, wo ein 
` häufiges Anhalten und rasches Abbremsen der Züge 


stattfindet, ist sie geringer als bei Fernbetrieben. 


Zu f. Im Stadtbahnbetriebe beträgt die mittlere 
Brenndauer der Glühkörper, deren Kosten sich auf 


etwa 30 Heller belaufen, etwa 400 Stunden. 


Seit kurzer Zeit werden versuchsweise angeblich 
stoßfestere Glühkörper (Duplexgewobe aus Ramieseide) 
verwendet. Diese sind teuerer; ein Urteil über 
Zweckmäßigkeit kann noch nicht abgegeben werden. 

Zu h. Zur Verminderung des Gasverbrauchs bei 
den Glühlichtlampen sind zwei Vorrichtungen bei je 
einem Personenwagen versuchsweise in Verwendung. 
Da sie erst seit kurzer Zeit im Betriebe sind, kann ein 
Urteil noch nicht abgegeben werden. Bei der einen 
Vorrichtung wird die Zündflamme während der Hell- 


stellung der Lampe vollständig ausgeschaltet. 


Gasersparender Dunkelstellhahn. 
Hahnstellung „Hell“. 
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Hahnstellung „Dunkel“. 
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A. Gaseintritt. 

B. Gasstrom zur Hauptflamme. 

C. Einstellschraube für die kleingestellte Zündflamme. 
D. Entleuchteter Ztindflammenbrenner. 

E. Einstellschraube für die grobe Zündflamme. 

F. Brennermundstiick. 
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Bei der zweiten Vorrichtung wird bei Hellstellung 
der Lampe die Gaszufuhr zur Zündflamme gedrosselt, 
sodaß ihr Gasverbrauch in dieser Stellung auf mehr als 
die Hälfte des Verbrauchs bei Dunkelstellung herabsinkt. 


14. Ungarn:. 

Zu a. Die Gasglühlichtbeleuchtung ist seit etwa 
3 Jahren, aber noch in geringem Umfange in Verwendung 
und genügt vollkommen. Zur Anwendung gelangen 
Pintschlampen und Farkaslampen. 

Zu b. Es wird nur Ölgas verwendet. 

Zu f. Die Glühkörper haben sich im Betriebe 
bewährt; es wurde eine mittlere Brenndauer von 
250—300 Stunden erreiclit. 

Zu g. Eine Verwertung inbränehlarer Glühkörper 
und Brennerteile findet nicht statt. 


15. Südbahn: 

Zua. Die mit Gasglühlicht-Beleuchtung bei Per- 
sonenwagen gemachten Erfahrungen befriedigen in Hin- 
sicht auf die Einfachheit der Bedienung und der Licht- 
wirkung. 

Alle Lampen sind von Pintsch. 

Der für die Glühlichtbeleuchtung nötige höhere 
Druck in der Rohrleitung (150 mm) hat wiederholt 
das Versagen der Gasdruckregler herbeigeführt. Bisher 
ist es nicht gelungen, hierin Abhilfe zu schaffen. | 

Zu b. Als Leuchtmittel wird das aus Blaudl 
erzeugte Fettgas verwendet. 

Auf den österreichischen Linien der Südbahn sind 
keine andere Gasarten in Gebrauch; auf den ungarischen 
Linien ist beabsichtigt, auf grund von Versuchen die 
Beleuchtung mittels „acetylöne dissous“, in einer ver- 
besserten Bauart (Dahlen), allgemein einzuführen. 

Zu c. In ihrer Größe und Form sind die Glüh- 
körper, von welchen nur solche für Brenner mit 16 bis 
18 1. stündlichem Gasverbrauch in Verwendung sind, 
ein wenig von einander verschieden. Für die Ausführung 
des Glühkörperringes, des Glühkörperträgers usw. ist 
Blatt XX a der Technischen Vereinbarungen maßgebend. 

Zur Anfertigung des Gewebes wird ein mit Ramie- 
garn übersponnener, nach Patent Plaissotty hergestellter 
Seidenfaden verwendet. 

Zu f. Die Glühkörper haben sich im Betriebe 
bewährt. Ihre mittlere Brenndauer in Stunden kann 
ziffermäßig nicht angegeben werden, weil die bisherige 
Dauer ihrer Verwendung keinen genügend großen Zeit- 
raum umfaßt. Bei der erstmaligen Verwendung von 
Glühkörpern in ununterbrochen verkehrenden Fernzugs- 
wagen mußten sie nach sechsmonatlichem Gebrauch 
wegen verminderter Leuchtkraft (infolge Ausbrennens 
der Leuchtstoff-Tränkmittel) ausgewechselt werden. Es 
konnte hierbei jedoch festgestellt werden, daß die Glüh- 
körper im übrigen noch vollkommen unversehrt waren. 

4 
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Zu g. Die Asche unbrauchbar gewordener Glüh- | gewöhnlichen mit Zweilochbrennern ausge- 
körper wird nicht gesammelt; Glühkörperringe werden | statteten Gaslampe. Die Bedienung der Gas- 
gesammelt und für neue Glülıkörper wieder verwendet. | glühlichtlaterne ist bei geschulter Mann- 

Zu h. Vorrichtungen zum Ausschalten der Zünd- | schaft nicht umständlicher und schwieriger, 
fammen während der Brenndauer der Hauptflammen | als die der gewöhnlichen Gasbeleuchtung. 


stehen in Erprobung, doch kann ein abschließendes Urteil In Verwendung sind fast ausschließlich. 
noch nicht gegeben werden. Lampen der Bauart Pintsch. Außerdem’sind 
16. Holländ. E.: im Gebrauch Lampen der Bauarten Ehrich 


Zu a. Ursprünglich waren die Wagen mittels aus | & Gritz, Schneider, Spiel, Kramer, Farkas 
Petroleum hergestelltem Fettgas beleuchtet. Darauf | und Dalen. | 
wurde Mischgas (Fettgas mit Acetylen) verwendet, Zu b. Für die Gasglühlichtbeleuchtung 
das aufgegeben wurde, weil die Brenner sich ver- wird fastallgemein Fettgas verwendet. Durch 
stopften. Dann wurde elektrische Beleuchtung ange- | gas Fehlen des Acetylens wird die Halt- 
wendet. Schließlich wurde zur Gasglühlichtbeleuchtung | barkeit der Glühkörper größer. Miseh- 
nach der Bauart Pintsch übergegangen. Mit dieser Be- gas (Fettgas mit Acetylen wird nur noch 
leuchtung sind in bezug auf Leuchtkraft und einfache da beibehalten, wo nicht sämtliche Wagen 
Bedienung gute Erfahrungen gemacht. Gasglühlicht erhalten haben. Reines Fett- 

Zu b. Verwendet wird Fettgas aus Gasil. gas hat gegenüber Mischgas den Vorteil, daß 

Zu d und e. Besondere Einrichtungen sind nicht | es billiger ist, Düsen, Mundstücke und Zünd- 
vorhanden. Es wird zur Zeit untersucht, wie sich die | brenner nicht verstopft und die Glühkörper 
Erzeugnisse verschiedenen Ursprungs bewähren. schont. Acetylen (acétyléne dissous) wird nur 

Zu f. Die Glühkörper haben sich bewährt. bei einer Verwaltung verwendet. 

Zu g. Verwertung unbrauchbarer Glühkörper und Zu c. Es sind Glühkörper von 10, 16, 18, 24 
Brennerteile findet nicht statt. und 33 UL Gasverbrauch in Verwendung. Die 

Zu h. Vorrichtungen zur Ausschaltung der Zünd- | Größe der Glühkörper, für deren Form und 
dammen während der Brenndauer der Hauptflammen sind Fassung Blatt XX* der Technischen Verein- 
nicht vorhanden. barungen maßgebend ist, hängt vom Gasdruck 

17. Niederländ. Stb.: und der geforderten Lichtstärke ab und muß 

Zua. Die Erfahrungen mit Gasglühlichtbeleuchtung | gerart gewählt sein, daß die Gasflamme den 
bei Personenwagen sind günstig. Bauart der Laternen | Glühkörper vollständig ausfüllt. Die Bedin- 
Pintsch. gungen für die Gewebeart der Glühkörper 

Zu b. Reines Ölgas. für Fett- und Mischgas stimmen bei den meisten 

Zu e Glühkörper mit einem Gasverbrauch von | Verwaltungen mit den als Anlage 1 beigefügten 
16 und 24 1/St. sind im Gebrauch. Vorsehriften der Preußisch-Hessischen Staats- 

Zu d. Die Glülkörper werden nicht geprüft. bahnen überein. 

Gut Die Glühkörper haben sich bewährt. Zu dunde. Von den Verwaltungen, bei 
Über die Brenndauer in Stunden liegt noch keine ge- | „nen eine Prüfung der Glühkörper überhaupt 
nügende Erfahrung vor. stattfindet, wird zumeist eine Mindestbrenn- 

Zu g. Werden gesammelt, um verkauft zu werden. dauer von 150 Stunden in ruhig hängenden 

Zu h. Vorrichtung zur Ausschaltung der Zünd- | Laternen vorgeschrieben. Die Glthkérper, 
dammen während der Brenndauer der Hauptflammen sind welehe die Mindestbrenndauer in unbe- 
nicht vorhanden. schädigtem Zustande erreicht haben, werden 
vielfach in leuchtendem Zustande auf Rüttel- 
maschinen einer Festigkeitsprobe .unter- 
worfen. Für die Prüfung der Glühkörper auf 
Leuchtkraft sind das Webersche Photometer 
und das Photometer von Lummer & Brodhun 
im Gebrauch. : 


Zu f. Die Glihkérper haben sich bewährt. 
Die mittlere Brenndauer im Betriebe beträgt 
200 Stunden, doch haben zum Teil Glühkörper 
500 bis über 1000 Stunden gebrannt. Nach 
denAngabeneiner Verwaltung sind die 33 Liter- 


— nn m nn 


Schlußfolgerung. 


Zua Die Gasglühlichtbeleuchtung der 
Personenwagen hat sich durchweg bewährt. 
Sie bietet ein ausgiebiges Licht, das allen 
an eine Personenwagenbeleuchtung zu 
stellenden Anforderungen genügt und steht den 
sonst gebräuchlichen Beleuchtungsarten an 
Sicherheit nicht nach. Die Leuchtkraft einer 
Gasglühlichtlaterne ist bei gleichem Gas- 
verbrauch erheblich größer als die einer 
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Glähkörper erheblich widerstandsfähiger als 
die 16 Liter-Glühkörper. 

Zug. Vielfach wird die Glühkörperasche 
gesammelt und verkauft. Die noch gut er- 
haltenen Glühkörperringe werden den Lie- 
ferern der Glühkörper gegen Vergütung 
zurückgegeben und bei weiteren Lieferungen 
verwendet. Die unbrauchbar gewordenen 
Brennerteile werden zum Altmaterial ge- 
nommen. 

Zu h. Vorrichtungen zum Ausschalten 
der Zündflammen während des Brennens der 


Hauptflammen sind nicht allgemein im Ge- 
brauch. Versuchemitderartigen Einrichtungen | 


sind im Gange. Bewährt hat sich bei einer 
Verwaltung eine besondere abschaltbare 
Zündleitung zu den Nebenraumlaternen der 
D-Zugwagen. 


Anlage 1. 
Vorschriften 


für 


die Lieferung und Abnahme von Glühkörpern für hängendes 
Gasglühlicht in Personen- und Gepäckwagen. 


Verwendet werden zwei Glühkörpergrößen mit der Bezeichnung 
Nr. 16 und Nr. 24. 


SE 
Material und Beschaffenheit. 

1. Das Glühkörpergewebe soll aus besten Pflanzen- 
oder künstlichen Fasern, fehlerfrei und tadellos her- 
gestellt, mit geeigneten Chemikalien für gelbweißes Licht 
getränkt und gehörig ausgetrocknet sein. Die Garnstärke 
und Maschenzahl sind vorteilhaft zu wählen. Das Gewebe 
soll irgendwelche Aufschriften oder Stempel nicht tragen. 

2. Die Glühkörperringe sollen aus bestgeeignetem 
Material je nach Vorschrift in den Formen und Ab- 
messungen der festgestellten Muster und nach Figur 1 
ei Tafel I fehlerfrei und tadellos ausgeführt sein, $0- 
a sie wiederholt für die Herstellung von Glühkörpern 
a werden können. Sie dürfen unter keinen 
ER im Betriebe ihre Form und ihre Abmessungen 
an verändern. Die Ringe müssen auf einem ihrer 
ae : nach der Größe des Glühkörpers die Bezeich- 
deet oder Nr. 24 tragen und außerdem an ge- 
Be elle mit einem Firmenzeichen des Lieferers 
Gänse nn in feuerfester, widerstandsfähiger Farbe 
date eg net sein. Auch die von der Eisenbahn- 
= ng den Lieferern von Glühkörpern überwiesenen 

ge müssen die vorgenannten Bezeichnungen erhalten. 

vi We) Glühkörpergewebe und die Glühkörperringe 

Herde einen Asbestfaden aus bestem Stoff wider- 

geen lg verbunden sein, sodaß das Gewebe vor und 
em Abflammen am Ringe nicht lose ist. 


4. Die abgebrannten Glühkörper sind durch 
Tränkung mit geeigneten Chemikalien für den Versand 
widerstandsfähig zu machen. Die Form des Glühkörpers 
soll möglichst genau ein unten durch eine Halbkugel 
abgeschlossener Zylinder sein; das Gewebe darf nur 
geringe Falten zeigen. Die Glühkörper dürfen während 
des Brennens ihre Form nicht verändern. Für die Länge 
„m“ der versandfähigen Glühkörper sind nach unten- 
stehender Figur nachfolgende Abmessungen innezuhalten: 


Oberkante Glühkörperring 


Glühkörper 


Glühkörperlänge „m“ 24mm 28 mm 


Jedoch ist hierbei eine Abweichung von 1 mm nach 
oben und nach unten gestattet. 

5. Auf die unabgebrannten, sogenannten selbst- 
formenden Glühkörper finden sinngemäß die vor- 
stehenden Bestimmungen über Größe und Form erst nach 
dem Abbrennen des Gewebes Anwendung. 

§ 2. 
Verpackung. 

1. Die Verpackung jedes abgebrannten Glüh- 
körpers Nr. 16 soll in einer haltbaren Papphülse von 
brauner Farbe, jedes Glühkörpers Nr. 24 in einer solchen 
von blauer Farbe erfolgen. Im Innern der Hülse muß 
sieh ein zur Auflagerung des Glühkörperringes ein- 
ceklebter Papprand oder eine gleichwertige Stütz- 
vorriehtung befinden. Zwischen Glühkörperring und 
Hülsenverschluß ist ein genügend starker Wattebausch 
einzufügen, der dem Glühkörper eine feste, unbewegliche 
Lage in der Hülse geben muß. 

Der Verschluß der Hülsen ist durch einen schmalen, 
aufzuklebenden Papierstreifen zu sichern, auf dem das 
Datum der Herstellung des Körpers,*) der Name des 
Lieferers und die Glühkörpergröße Nr. 16 oder Nr. 24 
aufzudrucken sind. 

o Je 25 Glühkörper sind außerdem in Papp- 
schachteln, letztere zu je 20 oder 40 Stück in haltbare 
Kisten zu verpacken. 

3. Die unabgebrannten Glühkörper sind je nach 
Wahl des Lieferers in haltbare Pappschachteln zu 


| verpacken, wobei die vorstehend für die Verpackung 


*) Im Betriebe sind stets zuerst die Glühkörper der älteren 
Lieferung aufzubrauchen. | 
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der abgebrannten Glühkörper gegebenen Vorschriften 
sinngemäße Anwendung finden. 


§ 3. 
Güteprüfung eines Angebotes. 

1. Zu dem Angebot, aber getrennt von ihm, sind 
je 10 Glühkörper Nr. 16 und Nr. 24 in der im § 2 
vorgeschriebenen Verpackung und je drei Glühkörper- 
ringe für die Glühkörpergrößen Nr. 16 und Nr. 24 (siehe 
jedoch Anmerkung zu d), mit dem Namen und Wohnort 
des Bewerbers versehen, kostenfrei und einschließlich 
Bestellgeld an die im Angebotbogen bezeichnete Stelle 
einzusenden. 

a) Feststellung der Leuchtkraft. 

2. Bei Verwendung von reinem Ölgas mit einem 
Heizwert von etwa 9000 Kalorien und einem Gasdruck 
von 150 mm Wassersiule soll die Anfangsleuchtkraft 
eines Glühkörpers Nr. 16 mindestens 35 Hefnerkerzen, 
eines Glühkörpers Nr. 24 mindestens 50 Hefnerkerzen 
betraren. Nach einer Brenndauer von 150 Stunden darf 
die Leuchtkraft des Glühkörpers Nr. 16 nicht unter 
32 Hefnerkerzen, die des Glühkörpers Nr. 24 nicht unter 
46 Hefnerkerzen sinken. Die Lichtmessungen sollen unter 
cinem Winkel von 40° bis 45° zur Horizontalen erfolgen. 

Mit den Messungen ist erst zu beginnen, nachdem 


der zu messende Glühkörper mindestens 30 Minuten bis | 


zur Erwärmung sämtlicher Brennerteile gebrannt hat. 
Für sämtliche Lichtmessungen sind mindestens je 3 Glüh- 
körper Nr. 16 und Nr. 24 den Proben zu entnehmen. 
Die Anfangs- und Endleuchtkraft soll stets für dieselben 
Glühkörper ermittelt werden. Während der Messungen 
muß die Glasglocke der Lampe, in die der Glühkörper 
eingesetzt ist, geschlossen sein. Da die Stege des Schutz- 
korbes für den Glühkörper die Lichtmessung beeinträch- 
tigen, so sind sie bei den Lichtmessungen zu entfernen. 


b) Feststellung der Mindestbrenndauer. 

3. Je 5 Glühkörper Nr. 16 und Nr. 24 sind unter 
Benutzung von reinem Ölgas in ruhig hängenden Laternen 
auf ihre Mindestbrenndauer zu erproben. Diese muß 
150 Stunden betragen und von mindestens 80 vom Hundert 
der insgesamt zu erprobenden Glühkörper Nr. 16 und 


Nr. 24, das heißt bei je 5 als Probe entnommenen 
gu . 10 Sé 
Glühkörpern Nr. 16 und Nr. 24 von Er cial 8 Glüh- 
körpern in einem solchen Zustande erreicht werden, daß 
sie nach der Beendigung der Versuche noch un- 


beschädigt sind. Für die Beurteilung der Güte des 


Fabrikates kann das Beien von einer Masche des Ge- | 


webes außer acht gelassen werden. Der Glülikörper 

gilt in diesem Falle als unbeschädigt, während der durch 

ein Zerspringen des Glühkörperringes zerstörte Glüh- 

körper ausscheidet (siehe jedoch die Anmerkung zu d). 
c) Feststellung der Festigkeit. 

4. Die Glühkörper, welche die unter b) vor- 

geschriebene Mindestbrenndauer erreicht haben und 


. von der 


t 
! 
t 
| 
| 


noch unbeschädigt sind, sollen auf einer Riittel- 
maschine in leuchtendem Zustande einer Festigkeits- 
probe unterworfen werden. Die Umdrehungszahl der 
Rüttelmaschine ist derartig zu regeln, daß der 
Glühkörper in der Minute 105 bis 115 Schläge erhält. 
Die gesamte Anzahl der Schläge muß für jeden Glüh- 
körper mindestens 4000 betragen. Achtzig vom Hundert, 


; : 80 . 8 
das sind mindestens Pegg. CES 6 Glühkörper des zu er- 


probenden Fabrikats, sollen die Festigkeitsproben aus- 
halten und dann noch für längere Beleuchtung brauch- 
bar sein. Das Reißen einiger Maschen des Gewebes 
kann für die Beurteilung der Güte des Fabrikats un- 
berücksichtigt bleiben. 

d) Prüfung der Glühkörperringe. 

5. Je drei Glühkörperringe Nr. 16 und Nr. 24 
sollen auf ihre im § 1 Absatz 2 und Tafel I vor- 
geschriebene Ausführung hin untersucht werden, wobei 
Sprünge tunlichst durch Klangprobe festzustellen sind. 
Die Prüfung der Abmessungen hat mit den auf Tafel I 
dargestellten Lehren zu erfolgen. Diese selbst sind von 
Zeit zu Zeit auf ihre genaue Ausführung hin mit den 


Kontrollehren nach Figur 5 der Tafel I zu untersuchen. 


Anmerkung zu d. Werden die Glühkörperringe bahnseitig 
für die Herstellung von Glühkörpern überwiesen, so fällt für das 
Angebot die Einsendung von je drei Glühkörperringen Nr. 16 und 
Nr. 24 und für die Abnalıme der Teillieferungen (siehe $ 4) die 
Güteprüfung der Glühkäörperringe fort. In diesem Falle sind auch 
für die Beurteilung der Güte des Angebots die Prüfungen unter 
b und e für den durch ein Zerspringen des Ringes zerstörten Glüh- 
körper zu wiederholen. g 

4. 


Güteprüfung und Abnahme von Teillieferungen. 

Jede Teillieferung ist einer Güteprüfung zu unter- 
zichen. Diese hat sinngemäß nach den in § 3a bis d 
gegebenen Bestimmungen für die Güteprüfung des An- 
gebotes zu erfolgen mit der Maßgabe, daß bei einer 
Teillieferung von Glühkörpern Nr. 16 und Nr. 24 bis 
zu 10000 Stück je 5 Glühkörper Nr. 16 und Nr. 24 
aus verschiedenen Teilen der Sendung für die Güte- 
prüfung unter $ 3b und § 3c zu entnehmen sind. Bei 
einer Teillieferung über 10000 Stück sind insgesamt ein 
vom Tausend der Sendung zu entnehmen. Die Proben 
sollen jedoch möglichst je zur Hälfte aus Glühkörpern 
Nr. 16 und Nr. 24 bestehen. Entsprechen die gelieferten 
Glühkörper den Bedingungen unter $ 3a und $ 3d nicht 
(siche jedoch Anmerkung zu § 34), so ist die Teillieferung 
Abnahme auszuschließen. Genügen die ent- 
nommenen Proben den unter § 3b und § 3c gegebenen 
Bedingungen nicht, so sind die entsprechenden Güte- 
prüfungen mit einer der Teillieferung nochmals zu ent- 
nehmenden Probe zu wiederholen. Werden auch dann 
die genannten Bedingungen nicht erfüllt, so ist die Teil- 
lieferung zurückzuweisen und innerhalb 3 Wochen nach 
erfolgter Aufforderung von dem Lieferer durch bedingungs- 
gemäßes Material zu ersetzen. 
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Bericht 


über die Beantwortungen der Frage 
Gruppe 1V, Nr. 3. 


Heizung der Züge. 
(Vergl. Frage: Gruppe IV, Nr.2 vom Jahre 1903.) 
a) Welche Spannung wird am Anfang der Dampf- 
heizung, d. b. am Heizmanometer, auf der Lokomotive 
oder im Heizkesselwagen angewendet? 


b) Wird überhitzter Dampf und mit welcher Tem- 
peratur und Anfangsspannung verwendet und wie hat 
sich dies bewährt? (Angabe der Anordnungen zur Über- 
hitzung des Dampfes.) 


c) Welcher Durchmesser der Dampfheizleitung wird 
bei Hochdruckleitungen verwendet, liegt ein Bedürfnis 
zu seiner Vergrößerung vor? 

d) Welche neueren Heizeinrichtungen werden ange- 
wendet und wie haben sie sich bewährt 

a) bei Hochdruckdampfheizung, 

3) bei Niederdruckdampfheizung, 

y) bei vereinigter Hoch- und Niederdruckdampfheizung, 

6) bei Warmwasserheizung allein oder in Verbindung 
mit einer anderen Heizung? 


ec) Welche neueren Einrichtungen sind angewendet, 
um das Niederschlagwasser ohne Störung des Dampflaufes 
abzuleiten, und wie haben sie sich bewährt? (Beigabe 
von Skizzen.) 


f) Welche besonderen Einrichtungen sind zur Ver- 
linderung des Einfrierens der Heizung mit Erfolg an- 
gewendet? 

g) Welche Einrichtungen dienen zur gleichmäßigen 
Regelung der Heizung im Zuge und wie haben sie sich 
bewährt? 


h) Werden Doppeldampfleitungen und in welcher An- 
ordnung benutzt und welche Ergebnisse wurden erzielt? 


i) Sind Metallschläuche oder gelenkige Metallrohre bei 
ungeteilter Heizkupplung in größerem Umfange verwendet 
und wie haben sie sich bewährt? (Beigabe von Skizzen.) 

k) Sind zweiteilige Heizkupplungen verwendet, auch 
für Verbindung mit einem Wagen mit Schlauchanschluß 
nach den TV., und wie haben sie sich bewährt? (Bei- 
gabe von Skizzen.) 


1) Welche besonderen Einrichtungen oder Vorschriften 
(z. B. Einstellung von Heizwagen) werden angewendet 
für die Heizung langer Züge und wie haben sie sich 
bewährt? 


m) Sind Vorheizanlagen für Züge cingeführt und 
wie sind sie eingerichtet? Wie stellen sich die Kosten 
gegenüber dem Vorheizen durch Lokomotiven? 


Berichterstatter: Direktion der Königl. Ungarischen Staatseisenbahnen. 


--- ++ 


Die Frage wurde von 35 Verwaltungen (Baden, 
Bayern, Reichseisenbahnen, Lübeck-Büchen, Oldenburg, Altona, 
Berlin, Breslau, Bromberg, Cassel, Céln, Elberfeld, Erfurt, 
Essen, Hannover, Kattowitz, Königsberg, Magdeburg: Zentral- 
amt, Mainz, Münster, Posen, Stettin, Sachsen, Schwerin, 
Württemberg, Aussig - Teplitz, Eisenbahnministerium, N.-Ö. 
Landesbahnen, Ungarn, Kaschau-Oderberg, Südbahn, Holland. E., 
Niederlünd. Stb., Prinz. Heinrich- Bahn, Süddeutsche E. G.) 
beantwortet. 


Zu a. 

Die Spannung am Heizmanometer der Lokomotive 
oder im Heizkesselwagen beträgt bei den meisten Ver- 
waltungen 3—4 at. Diese Anfangsspannung wird je 
nach der Außentemperatur und je nach der zu beheizenden 
Zuglinge innerhalb dieser Grenzen erhöht oder ver- 
mindert. 

Bei 3 Verwaltungen (Bromberg, Königsberg, Posen) 
wird diese Anfangsspannung bei geringen Kältegraden 
bis auf 1 at vermindert; bei Württemberg, Eisenbahn- 
ministerium und Holländ. E. verwendet man Anfangs- 
spannungen von 5 at. Eisenbahnministerium berichtet, 
daß diese Spannung für die Lebensdauer der Kautschuk- 
schläuche schädlich sei. Bei den Hilzugslokomotiven 
von Ungarn, die zur Beförderung der Züge mit der 
Dampfheizung Bauart „Lancrenon“ dienen und Metall- 
schläuche besitzen, erhöht man die Anfangsspannung 
des Heizdampfes bis auf 61/2 at. 


Zu b. 

Überhitzter Dampf wird zur Beheizung der Züge 
in Bayern bei den Lokomotiven verwendet, welche 
mit Pielock-Überhitzern ausgerüstet sind. Die Anfangs- 
spannung beträgt daselbst 3 at, die Dampftemperatur 
300° C. — Eine Verbesserung gegenüber der Heizung 
mit Sattdampf konnte jedoch nicht beobachtet werden. 

Nach den Versuchen von Magdeburg:Zentralamt 
bietet die Verwendung überhitzten Dampfes für die 
Heizung der Züge keine Vorteile. Die Versuche des 
Kisenbahnministeriums haben ergeben, daß bei Verwen- 
dung überhitzten Dampfes von 5 at Druck und 250° C 
Temperatur die Wagenzahl um 1—2 zweiachsige Wagen 
erhöht werden kann. 

Lu c. 

Der Durchmesser der Dampfhauptleitung beträgt 
bei den älteren Wagen fast sämtlicher Verwaltungen bloß 
31--35 mm l. W. Die Notwendigkeit einer Erweiterung 
der zu engen Hauptdampfleitung wird mit Ausnahme 
von den Reichseisenbahnen, Oldenburg, Erfurt, Königs- 
berg, Posen, Sachsen, Schwerin, Niederländ. Stb. und 
der Prinz Heinrich-Bahn von allen übrigen Verwaltungen 
anerkannt. Es hat sich das Bedürfnis ergeben, den 
Durchmesser bei neueren und namentlich bei den längeren 
dJachsigen Wagen auf 40—45 mm l. W., bei Bayern auf 
56 mm, bei Altona auf 50 mm, beim Eisenbahnministerium 
auf 52 mm und bei Ungarn auf 51 mm zu erhöhen. 
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Das Eisenbahnministerium hält es noch für not- 
wendig, auch den Durchmesser der Heizkupplungen zu 


vergrößern. 


Zu d (Punkt a). 


Die sogenannte bayerische Hochdruck-Dampfheizung 
wirdfast bei sämtlichen Eisenbahnverwaltungen verwendet. 

Die Beheizung der Abteile erfolgt bei dieser Heiz- 
einrichtung durch getrennte walzenförmige Heizkörper, 
welche unterhalb der Sitze gelagert und jeder für sich 
mit der Dampfhauptleitung unmittelbar verbunden sind, 
und vom Abteil aus durch die Reisenden ein- und aus- 


geschaltet werden können. 


Zur Beheizung der Seitengänge dienen glatte Heiz- 
rohre, welche längs der äußeren Kastenwand gelagert 
sind und ebenfalls vom Wageninnern aus ein- und aus- 


geschaltet werden Können. 


Kgl. Sächsische Staatseisenbahnen. 


Abb. 1. 


Abteilheizung mit Heizflaschen. 


Entwässerung 


u. Entlüftung Kalt 


Heizung im Seitengang und in 3. Klasse. 


Neuere Ein- 
richtungen zur 
Verbesserung die- 
ser Hochdruck- 
heizung beschrän- 
ken sich auf die 
bessere Entlüf- 
tung und Ent- 
wässerung der 
Heizkörper und 
der Hauptleitung 
sowie auf die 
Besserung des 


= Dampfumlaufes in 


den Heizkörpern. 

Zu diesem 
Beliufe verwen- 
den Baden seit 
1904 u. Württem- 
berg seit 1901Ent- 
lüftungsschieber 
und Wasserab- 
scheider an beiden 
Enden der Haupt- 
leitungen, Bayern 
für jede Heiz- 
körpergruppe be- 
sondere Nieder- 


schlagwasserleitungen mit Wasserableitern und Schlamm- 
fängern, sowie Dampftrockner mit Schlammfänger und 
Wasserableiter an beiden Hauptleitungsenden, Posen ver- 
Suchsweise bei 2 Wagen Entlüftungs- und Entwässerungs- 
nn Sachsen Entlaftungsdrehschieber (siehe Abb. 1), 
seit 1908 bei sämtlichen Wagen Schlamm- 
mit selbsttätigen Wasserableitern, die Südbahn 

elwa 40 neueren Wagen versuchsweise Umlauf- 


Lo- 


schieber und bei einigen Wagen der ungarischen Linien 
selbsttätige Wasserableiter, und schließlich die Nieder- 
länd. Stb. bei neueren Wagen Entlüftungsdrehschieber 
Bauart „Pintsch“. 

Das Urteil über Wirkung und Verwendbarkeit der 
bayerischen Hochdruckheizung lautet sehr verschieden. 

Während die Reichseisenbahnen, Oldenburg, Elberfeld, 
Sachsen, Schwerin und die Südbahn riickhaltlos für diese 
Heizeinrichtung eintreten, halten andere Verwaltungen, 
wie Baden, Kattowitz, Stettin und Ungarn diese Heizung 
nur für kürzere Züre — etwa bis 20 Achsen — für ge- 
eignet, da bei größerer Kälte und längeren Zügen die 
Beheizung der Endwagen nur mangelhaft erfolgt und da- 
her die Einstellung von Heizkesselwagen am Zugende 
notwendig wird. 

Ungarn rühmt die Einfachheit und billige Instand- 
haltung der bayerischen Heizung, bemängelt jedoch, daß 
bei dem raschen Druckabfall des Dampfes in der Haupt- 
leitung die am Zugende laufenden Wagen weniger wirk- 
sam geheizt werden können. 

Bromberg und Königsberg erklären, daß sich die 
bayerische Hochdruckheizung zufolge mangelhafter 
Wirkung nicht bewährt hat. 

Bei Preußen erhalten neuere Wagen keine Hoch- 
druckheizung. | 

Wesentlich abweichend von der bayerischen Hoch- 
druckheizung ist die Heizeinrichtung Bauart „Lancrenon“, 
die bei Ungarn bei etwa 350 vierachsigen Personen-, 
etwa 70 zwei- und vierachsigen Gepäck- und etwa 
50 zwei- und vierachsigen Postwagen seit dem Jahre 1907 
Anwendung fand. 

Die Heizung der Abteile erfolgt bei dieser Heiz- 
einrichtung durch je ein kürzeres und längeres schlangen- 
förmiges Heizrohr unter den Sitzen bezw. längs der 
äußeren Kastenwand, welche mittels geeigneter Dreh- 
schieber von einer Zentralstelle aus stufenförmig ein- und 
ausgeschaltet werden können. Diese Heizrohre münden 
in einen Sammeltopf, aus welchem das Niederschlagwasser 
durch selbsttätige Wasserableiter ins Freie gelangt. 
Durch stufenweises Ein- und Ausschalten des kürzeren 
oder des längeren oder beider schlangenförmigen Heiz- 
rohre der Abteile, bezw. eines oder beider Heizrohre des 
Seitenganges kann das Wageninnere mäßig, kräftiger oder 
voll geheizt werden. — Die Entwässerung der Haupt- 
leitung erfolgt ebenfalls durch selbsttätige Wasserableiter 
die mit dem doppelten Schlauchanschluß unmittelbar vo 
bunden sind. Dieser doppelte Schlauchanschluß ist einer- 
seits zur Aufnahme des normalen Kautschukschlauches 
der TV., andererseits zur Aufnahme eines Metallschlauches 
mit 40 mm l. W., Bauart „P. L. M.“ oder „Westinghouse“ 
geeignet. ' 

Die Hochdruckheizung Bauart „Lancrenon“ eignet 
sich namentlich zur Heizung langer Züge auch bei den 
niedrigsten Außentemperaturen. Als Vorzug wird die 
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Möglichkeit bezeichnet, alle Abteile des ganzen Zuges 
gleichmäßig zu heizen. Es erfordert dies allerdings eine 
sorgsame und gewissenhafte Bedienung durch die Be- 
gleitmannschaft. Da dies öfter außer Acht gelassen 
wurde, so war eine Überheizung namentlich bei mildem 
Wetter nicht zu vermeiden. In jüngster Zeit sind daher 
Verbesserungen dieser Heizeinrichtung versuchsweise 
eingeführt, bei denen die Heizflächen, welche von einer 
Zentralstelle aus durch das Begleitpersonal ein- und aus- 
geschaltet werden, verringert, die Heizflächen aber, 
welche vom Abteil aus durch die Reisenden geregelt 
werden, vergrößert worden sind. 

Die Heizung Bauart „Lancerenon“ bietet noch die 
Möglichkeit des raschen Vorheizens der Züge. 

Es haften ihr jedoch hingegen noch verschiedene 
Mängel an; namentlich verursacht das Verschmutzen 
und Versagen der selbsttätiren Wasserablasser bei 
strenger Kälte leicht ein Einfrieren der Sammeltöpfe. 
Kosten der Heizeinrichtung und die Unterhaltungs- und 
Ersatzkosten und die der Metallschläuche sind sehr hoch. 


Zu d (Punkt B). 


Die Niederdruckheizung nach dem preußischen 
Muster ist nur bei den Reichseisenbahnen und in Preußen 
und zwar zumeist bei älteren 2- und 3achsigen Personen- 
wagen 1.—3. Klasse und bei neueren 3achsigen Abteil- 
wagen 4. Klasse, ferner bei den Postwagen von Sachsen, 
bei Schwerin, Lübeck-Büchen und bei den D-Zugwagen 
der Holländ. E. verwendet worden. Die Heizung der 
Abteile erfolgt zur Ermöglichung vielseitiger Wärme- 
abstufung durch je eine kürzere und längere Heiz- 
schlange, die unter den Sitzen und längs der äußeren 
Kastenwand gelagert sind. Zur Heizung des Seiten- 
ganges dienen die übereinander gelagerten Heizrohre 
längs der äußeren Kastenwand. 


An die Heizrohre schließen einerseits aufsteigende 
Rohre an, durch die der Abdampf am Wagendache ins 
Freie gelangt und andererseits offene Trichter, aus 
welchen das Niederschlagwasser am Wagenuntergestell 
ins Freie abtropft. 

Die Regelung dieser Heizeinrichtung erfolgt durch 
Stellventile und Drosselventile, die durch die Zug- 
begleitmannschaft von einer Stelle innerhalb oder außer- 
halb des Wagens aus betätigt werden. 


| Die Reichseisenbahnen und die Preußischen Eisen- 
bahndirektionen beurteilen die Niederdruckheizung günstig, 
während Königsberg ihre Regelung für unzureichend hält. 


Bei einigen Verwaltungen sind Versuche mit Nieder- 
druck-Heizungen abweichender Bauart durchgeführt, die 
jedoch von so kurzer Dauer waren, daß ein abschließen- 
des Urteil über sie noch nicht abgegeben werden kann. 
Sie erstrecken sich in Preußen seit etwa 3 Jahren auf 
die Heizungen Bauart Körting, Heinz und Käferle und 
wurden angestellt bei Berlin, Bromberg, Königsberg 
und Posen. Nach den Angaben des Zentralamtes wurden 
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bei der Heizung Bauart Käferle namhafte Dampf-Erspar- 
nisse nachgewiesen. Größere Zuglängen konnten ohne 
Erhöhung der Anfangsspannung des Dampfes gefahren 
werden. Trotz erheblicher Druckunterschiede am Anfang 
und Ende des Zuges waren die Wagen gleichmäßig ge- 
heizt. Die durch niedrig gespannten Dampf in den 
einzelnen Heizkörpern hervorgerufene Luftumwälzung 
ergibt eine wirtschaftliche Ausnutzung des Heizmittels 
und ermöglicht eine milde, jedoch auch bei den höchsten 
Kiltegraden ausreichende Heizung der Abteile. Die 
Versuche werden in größerem Umfange fortgesetzt. 
Günstig lautet auch das Urteil von Bromberg über diese 
Heizung, da mit ihr lange Züge beheizt werden konnten. 
Die Heizung Bauart Körting hat sich dort nicht be- 
währt. Das brummende Geräusch dieser Heizeinrichtung 
wird auch durch Königsberg bemängelt. 

Das Eisenbahnministerium hat Versuche mit Nieder- 
druckheizungen verschiedener Bauart, Ungarn solche mit 
der drucklosen Dampfheizung Bauart „Westinghouse- 
Heinz“, die bei der Prinz Heinrich-Bahn bei neuen 
Personenwagen allgemein verwendet wird, Versuche 
eingeleitet. 

Die Erfahrungen mit der Heizung Bauart „Westing- 
house-Heinz“ waren bei Ungarn bisher nicht befriedigend, 
da bei niederen Außentemperaturen eine genügende, in den 
einzelnen Abteilen gleichmäßige Heizwirkung nicht er- 
reicht wurde und sich nur 20—22 Achsen des Probe- 
zuges wirksam beheizen ließen. Überdies kamen auch 
Störungen in der Wirkungsweise durch das Einfrieren 
der Speiseleitung und der Drosselklappen vor. Diesem 
Übelstande soll durch Verbesserungen abgeholfen und 
der Versuch fortgesetzt werden. 

Laut Urteil dieser Verwaltung dürfte sich die ge- 
nannte Heizeinrichtung bei milderem Klima und für nicht 
zu lange Züge besser bewähren. 

Zu d (Punkt 7). 

Die vereinigte Hoch- und Niederdruck-Heizung nach 
dem preußischen Muster wird bei sämtlichen neueren 
3- und 4achsigen Abteilwagen 1.—3. Klasse und bei 
allen D-Zugwagen dieser Verwaltung, sowie bei den 
neueren Wagen von Lübeck-Büchen und Schwerin laut 
einstimmigem Urteil dieser Verwaltungen mit gutem Erfolg 
angewendet. Königsberg nennt diese Heizung die 
vollkommenste der Gegenwart. 

Die Heizeinrichtung besteht aus der im Punkt H ge- 
kennzeichneten Niederdruck-Heizung nebst unter den 
Abteilsitzen liegenden kürzeren Heizkörpern, die mit der 
Hochdruck-Hauptleitung unmittelbar verbunden sind 
und durch die Reisenden vom Abteil aus ein- und aus- 
geschaltet werden können. 

Eine Verbesserung der Hoch- und Niederdrack- 
Heizung besteht im Ersatz des alten Stellventils durch 
den neuen Verteilungsschieber. Es ist in Erwägung ge- 
zoren für die Druckverminderung in den Heizschlangen 
anstatt des durch das Zugbegleitpersonal betätigten 
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Drosselventiles einen selbsttätigen Apparat einzuführen, 
da die Einstellung der Drosselventile eine sorgsame und 
vewissenhafte Wartung erforder. Nach Angabe von 
Magdeburg-Zentralamt führte die bisherige Bedienung 
der Drosselventile von Hand wiederholt dazu, daß bei 
unaufmerksamer Bedienung die Wagen am Anfange des 
Zuges überheizt und am Schlusse kalt waren. 

Die Versuche mit den selbsttätigen, auf konstanten 
Heizdruck regelnden Drosselventilen der Bauart „Pintsch“ 
ınd „Körting“ scheinen Erfolg zu versprechen, sind 
jedoch noch nicht abgeschlossen und werden daher 
fortgesetzt. 

Zu d (Punkt ò). 

Die Warmwasserheizung wird ausschließlich bei 
Salon- und Schlafwagen angewendet, kommt daher zur 
Beheizung ganzer Züge nicht in Betracht. 

Zu e. 

Die Ableitung des Niederschlagwassers aus den 
Dampfhauptleitungen und aus den Heizkörpern beziehungs- 
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weise Heizrohren ohne Störung des Dampflaufes wird 
von den meisten Verwaltungen als ein wesentliches Er- 
fordernis einer guten Heizung betrachtet und angestrebt, 
| Die älteste aber auch unvollkommenste und fast bei 
| sämtlichen Verwaltungen noch übliche Art dieser Ent- 
wässerung besteht in der Anbringung von selbsttätig 
d. h. durch den Dampfdruck abschließenden Federventilen 
am tiefsten Punkt der Heizschläuche und durch Öffnen 
des Schlußhahnes oder Anbringung eines Schlußhahnes 
mit geringer Ausströmöffnung am Zugende. Die Ventile 
wurden bei einzelnen Verwaltungen, wie z. B. Preußen, 
durch kleine, mit der Hand zu betätigende Hähne ersetzt. 
| Weitere zur Ableitung des Niederschlagwassers bei 
den Hochdruckheizungen geeignete Stellen sind die 
Regelvorrichtungen der Heizkörper (die Regulierhähne, 
die Stellventile und Regelschieber), deren Bauart es er- 
möglicht, das Niederschlagwasser der Heizkörper bei 
gleichzeitiger Kaltstellung unmittelbar ins Freie ab- 
zulassen. 


| Bei der Niederdruck-Heizung nach der preußischen 
_ Bauart wird das Niederschlagwasser durch die Tropf- 
| trichter am Wagenuntergestell abgeleitet. Bei der druck- 
| losen Heizung Bauart „Westinghouse-Heinz“ von Ungarn 
| und der Prinz Heinrich-Bahn besorgen dies die Einlaß- 


Speiseleitung nach Bauart „Heinz“. 


Ein neues Mittel zur Entwässerung der Dampfhaupt- 
leitung besteht in der Anbringung eines Schlammsammlers 
bezw. Sammeltopfes an beiden Enden der Hauptleitung, aus 
welchen das Niederschlagwasser durch einen selbsttätigen 
Wasserableiter ins Freie abfließt (vergl. Abb. 2). 
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regler und die selbsttätigen Wasserableiter am Ende der 
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Solche Sammeltöpfe werden bei Baden, Bayern, ` Bei der neueren Hochdruck-Dampfheizung von 
Reichseisenbahnen, Ltibeck-Buchen, Eisenbahnministerium, Bayern besitzt jede Heizkörpergruppe eine besondere 
ferner seit dem Jahre 1908 bei sämtlichen Neubauwagen Niederschlagwasser-Leitung mit je einem selbsttätigen 
von Ungarn, bei Holländ. 1%. und bei Niederländ. Stb. Wasserableiter Bauart „Heinz“ (siehe Abb. 3). 
verwendet. Die Hochdruckheizung Bauart „Lancrenon“ von 

Am häufigsten kommen die selbsttätigen Wasserab- | Ungarn ist so eingerichtet, daß die Heizungsröhren in 
scheider Bauart „Heinz“ vor. Die Niederländ. Stb. | je einen Sammeltopf münden, aus welchen die Ableitung 
verwenden die Wasserableiter Bauart „Gold-Laycok“, des Wassers durch selbsttätige Wasserablasser Bauart 
welche versuchsweise auch bei den Schlauchkupplungen, „Heinz“ unmittelbar ins Freie erfolgt (siehe Abb. 5). 
angewendet werden. | Das Urteil über die Wirkungsweise dieser selbsttäti- 
gen Wasserableiter 
lautet teils günstig, 
teilsungünstig. Nach 
Angabe von Bayern 
arbeiten sie bei guter 
Instandhaltung be- 
friedigend, obwohl 
Bügelrisse mehrfach 
beobachtet wurden. 
Nach Angabe von 
Reichseisenbahnen, 
Württemberg und 
Lübeck-Büchen ha- 
ben sich die Wasser- 
ableiter Bauart 
„Heinz“ bewährt, 
in Württemberg je- 
doch erst nach Ein- 
bau von Schutzsieben 
vor den Schluß- 
hähnen. Das Eisen- 
bahnministerium und 
Ungarn heben da- 
gegen noch zahl- 
reiche Mängel her- 
vor, die diesen 

Wasserableitern 
noch anhaften, so 
namentlich: das Ver- 
legen der Eiuström- 

öffnungen mit 
Schmutz und Kaut- 
schukteilchen, das 

Lahmwerden und 
| Aufreißen derSichel- 
rohre, die ungleiche 
und unzuverlässige 
Wirkungsweise des 

Beim Eisenbahnministerium sind Versuche mit | ganzen Apparates usw., wodurch das Einfrieren der 
Wasserableitern verschiedener Bauart, bei Ungarn . Sammeltöpfe bisher nicht vermieden werden Ve 
solche mit dem Wasserableiter Bauart „Still“ im Gange. | Eine sorgsame, aber auch kostspielige Überwachung Gë 

Oldenburg verwendet bei einer größeren Anzahl Instandhaltung ist unerläßlich. Verbesserungen del 
von Personenwagen Entwässerungsventile Bauart „Pintsch“, | Wasserableiter werden angestrebt. 


die zufriedenstellend arbeiten (siehe Abb. 4). | 


Schlammfänger mit Wasserableiter. 
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Entwässerungsventil der 
Firma Pintsch. 


Zu f. 
Besondere Ein- 


| Schlußhahnes 


und das ,,Kaltstellen* der Regelvor- 
richtung nach Abstellung der Heizung können das Ein- 


Wim Abb. 4. richtungen zur Verhin- frieren wohl verzögern bezw. erschweren, jedoch nicht 
kà derung des Einfrierens völlig verhindern. Das ‚einzige sichere Mittel zur vor 
Da der Dampfheizung meidung des Einfrierens ist allein die vollkommene Ent- 
bei sind im strengeren | Wässerung der Heizrohre und Heizkörper, die aber, wie bei 
an Sinne genommen nicht | Punkt e) näher ausgeführt, noch nicht zu erreichen ist. 
S vorhanden. Die von Aussig-Teplitz erachtetbesondere Einrichtungen gegen 
= den Eisenbahnverwal- | das Einfrieren für unnötig. Das Eisenbahnministerium 
a tungen angegebenen | bringt solche Einrichtungen versuchsweise an, kann jedoch 
"e e Vorkehrungen, wie die über den Erfolg noch kein Urteil abgeben. 
ge LK =o Umhiillung der Lei- | Bei den Zügen mit der Hochdruckheizung Bauart 
Al Membrane. tungen mit schlechten ` „Lanerenon“ wurde in Ungarn das Ausblasen der 
Ale Wärmeleitern, wie As- Leitungen mit Preßluft nach erfolgter Abstellung der 
rate best, Filz, Hanfschniire, | Heizung wohl angewendet. Der Erfolg war jedoch nicht 
bk Kieselgur, Korkziegel , befriedigend. 
e usw., ferner die Ver- | Zu g. | 
WV legung der Leitungen | Zur gleichmäßigen Regelung der Heizung im Zuge 
nit, mit möglichst großem ` dienen bei sämtlichen Verwaltungen Vorrichtungen, mittels 
? Gefälle behufs Ver- | welcher die Heizkörper bezw. Heizrohre ein- und aus- 
D meidung von Wasser- geschaltet werden, d. h. mittels welcher in die Heizkörper 
n säcken, das Abnehmen Dampf aus der Hauptleitung einzeln für sich oder gruppen- 
i der tragbaren Schläuche weise eingelassen wird. Solche Vorrichtungen sind Dampf- 
S bezw. das Entkuppeln hähne, Schieber, Ventile und Klappen verschiedenster 
ft der ortsfesten Schläu- | Bauart (siche Abb. 6). Ihre Betätigung erfolgt entweder 


einzeln von jedem Abteil aus durch die Reisenden, oder 


Im | che, das Öffnen des 


Selbsttätiger Wasserablasser. 
Bauart „Heinz“. 
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von einer Stelle aus für den ganzen Wagen durch die 
Begleitmannschaft des Zuges. 


Erstere Anordnung findet im allgemeinen Anwendung 
bei allen jenen Verwaltungen, deren Wagen mit der 
bayerischen Hochdruckdampfheizung und mit der druck- 
losen Heizung Bauart ,, Westinghouse-Heinz“ ausgerüstet 
sind, letztere Anordnung bei jenen Verwaltungen, welche 
die Niederdruck-Heizung bezw. die vereinigte Hoch- 


und Niederdruckheizung nach dem preußischen Muster 
anwenden, sowie bei der Hochdruckheizung Bauart 
„Lanerenon“ in Ungarn. 

Erwähnenswert sind einige neuere Ausführungen der 
obengenannten Regelvorrichtungen. 

So namentlich die von Baden, Württemberg und 
Sachsen zum Teil seit 1901 angewendeten Drehschieber 
mit ,,Kalt“—,,Warm“ und „Entlüftungs“-Stellung (siehe 


Regulierschieber für Dampfheizungen von Eisenbahnwagen. 


die neueren Drosselventile 


Abb. 7), 
schieber der preußischen Hoch- und Niederdruck- 
heizung, die durch die Zugbegleitmannschaft je nach 
der Außentemperatur eingeschaltet werden, sowie die 
versuchsweise durch Magdeburg: Zentralamt einge- 
führten selbsttätiren Drosselventile Bauart ‚„Pintsch“ 
und „Körting“; ferner die Ventile der selbsttätigen 
Kiferle-Heizung, die an allen Wagen auf dieselbe 
Außentemperatur eingestellt werden, und den Dampf- 
zufuß unabhängig von der Stellung des Wagens im Zuge 
regeln, so daß trotz des erheblichen Druckabfalls in der 
Hauptleitung in den Heizkörpern der dem Heizgrade 
entsprechende Niederdruck vorhanden ist. 

Laut Urteil der meisten Verwaltungen haben sich 
sowohl jene Regelvorrichtungen, welche durch die 


und Verteil- ` 
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Reisenden, als auch diejenigen, welche durch die Zuy- 
begleitmannschaft, oder beide neben einander betätigt 
werden, gut bewährt. 

Es bleibt daher die Frage, ob es vorteilhafter ist, 
die Regelung der Heizung dem Reisenden zu überlassen, 
oder von einer Zentralstelle aus durch die Begleitmann- 
schaft zu besorgen, ungeklärt. — Immerhin kann durch 
die Zugmannschaft eine gleichmäßige Beheizung sämtlicher 
Abteile eines Wagens bezw. sämtlicher Wagen eines 
Zuges leichter erzielt werden; nur bedingt dies eine auf- 
merksame und gewissenhafte Bedienung der zentralen 
Regelvorrichtung; diese ist jedoch bei den selbsttätigen 
Regelvorrichtungen auf ein Mindestmaß herabgedrückt. 


Auch bei der Hochdruckheizung Bauart „Lanerenon“ 
haben in Ungarn zahlreiche Versuche und die gemachten 


“ it 
CN 


lei Ui 


Au 


v 3. Heizung der Züge. 


| l 
— 175 — 


Erfahrungen im regelmäßigen Verkehr ergeben, daß eine | 
gleichmäßige Heizung sämtlicher Abteile bei jeder 
Außentemperatur durch die zentrale Anordnung der 
Regelvorrichtung erzielt werden kann, vorausgesetzt, daß 
die Regelung mit der nötigen Aufmerksamkeit und 
Kachmäßigkeit seitens der Zugmannschaft erfolgt. Da 
dies jedoch nicht immer gesichert ist, und namentlich 
hei milderen Außentemperaturen Überheizungen wieder- ` 
holt vorkamen, wird bei einer neueren Versuchsanordnung 
dieser Heizeinrichtung die Regelung der Heizung zur 
Hälfte den Reisenden von den Abteilen aus, zur Hälfte 
der Begleitmannschaft von einer Zentralstelle aus über- 
lassen. Die Versuche mit dieser Anordnung sind aus- 
siehtsvoll, jedoch noch nicht abgeschlossen. 

Durch die unaufmerksame Bedienung der zewöhn- 
lichen Drosselventile bei der Nieder- bezw. Hoch- und 
Niederdruckheizung von Preußen kamen ebenfalls Un- 
sleichmäßigkeiten vor. Dies veranlaßte das Zentralamt 
(Magdeburg) zur probeweisen Einführung der selbsttätigen 
Drosselventile Bauart „Pintsch“ und „Körting“. Die 
Versuche scheinen Erfolg zu versprechen. 

Beim Eisenbahnministerium stehen schließlich Ver- 
suche bezüglich der gleichmäßigen Heizbarkeit der Ab- 

' teile bevor. 

Zu h. 

Doppeldampfleitungen finden zur Zeit noch keine 
allgemeine Anwendung. 

Die Reichseisenbahnen verwenden bei einer Anzahl 
Abteilwagen Doppelleitungen an den Wagenstirnwänden, 
die durch Dreiweghähne verbunden sind; die Heizkörper 
sind jedoch nur an eine Leitung angeschlossen. | 

Versuchsweise wurden Doppelleitungen durch Berlin 
und Bromberg angewendet; es erwies sich jedoch vor- 
teilhafter und wirtschaftlicher, diese Doppelleitungen durch 
Hauptleitungen mit größerem Querschnitt zu ersetzen. 

Lange D-Züge erhalten bei strenger Kälte je zwei 
Heizkupplungen. | 

Beim Eisenbahnministerium ergaben die Versuche mit ` 
Doppelleitungen, daß damit wohl längere Züge geheizt 
werden können, indem mit der einen Leitung die vordere, 
mit der anderen die rückwärtige Zughälfte geheizt 
werden kann. Der Dampfverbrauch war jedoch bedeutend 
srößer, da bei — 6°C 60°/o des Dampfverbrauches in den 
Hauptleitungen stattfindet. Auch war die Handhabung | 
umständlicher. 

Die drucklose Heizung Bauart „Westinghouse- 
Heinz“ hat in Ungarn und bei der Prinz Heinrich-Bahn ` 
nebst der Hochdruck-Hauptleitung eine Niederdruck- ` 
Speiseleitung, welche an einem Ende durch einen selbst- | 
tätigen Wasserablasser abgeschlossen ist und eine Nieder- ` 
schlagwasserleitung, welche in den Einlaßregler mündet. | 

| Die von Preußen erprobte, fast drucklose Käferle- | 
Heizung besitzt gleichfalls eine Hochdruckhauptleitung, 


eine Niederdruckleitung und eine Niederschlagswasser- | 
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Baden und Sachsen. 
Abb. 7. 
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leitung. 
ähnlich dem bei der gewöhnlichen Hochdruck- Nieder- 
druckheizung nach preußischem Muster. 

Das Versagen des selbsttätigen Wasserablassers 
verursachte bei Ungarn ein Zufrieren der Speiseleitung, 
somit das Versagen der Heizung bei strenger Kälte. 

Bei dieser Verwaltung ist ferner behufs Verbesserung 
der bayerischen Hochdruckheizung die Anbringung einer 
zweiten Niederschlagwasserleitung in Aussicht genommen, 
um auf solche Art den Kreislauf des Dampfes in den 
Heizkörpern zu ermöglichen und das Zurückfließen des 
Niederschlagwassers in dieHauptleitung hinten anzuhalten. 

Die Holländ. E. verwenden bei Abteilwagen für den 
Lokalverkehr eine zweite Dampfleitung, die jedoch nur 
bei Temperaturen unter 0° eingeschaltet wird. 


Zu i. 

Metallschläuche für ungeteilte oder auch geteilte 
Heizkupplungen fanden bisher keine allgemeine An- 
wendung und wurden nur versuchsweise bei einigen 
Verwaltungen in geringerer oder größerer Anzahl ein- 
geführt. 

Kattowitz hat zwischen Lokomotive und Tender 
Gelenkrohre und Metallschläuche versuchsweise ver- 
wendet. Die Versuche fielen günstig aus. 
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Letztere beiden münden in einen Abtropftrichter ` 


Die eingehenden Versuche des Zentralamtes haben 
indessen dazu geführt, von der weiteren Einführung der 
Lübeck-Büchen und Aussig- 
Teplitz halten die Metallschläuche wegen ihrer unbe- 
quemen Handhabung und der öfteren Undichtigkeiten im 
Kugelgelenk für ungeeignet. Die Versuche des Eisen- 
balınministeriums mit einteiligen Metallschläuchen aus 
spiralformig gewundenen Blechbändern mit Asbest-, 
Gummi- oder Lederdichtung hatten ein vollkommen un- 
günstiges Ergebnis, da an den Anschlußstellen in sehr 
kurzer Zeit Undichtigkeiten eintraten. 

Die gelenkige Rohrleitung bei den Schmalspurwagen 
der N.-Ö. Landesbahnen haben sich gut bewährt, doch 
ist deren Erhaltung ziemlich kostspielig. 


| Jene Wagen und Lokomotiven von Ungarn, welche 

mit der Hochdruckheizung Bauart „Lancrenon“ und jene 
Versuchswagen, welche mit der drucklosen Heizung Bau- 
art „\Westinghouse-Heinz“ ausgerüstet sind, besitzen zwei- 
teilige Metallkupplungen Bauart „P.L.M.“ bezw. Bau- 
art „Westinghouse“. Es stehen somit seit dem Jahre 
1907 etwa 1000 Stück solcher Metallkupplungen im 
regelmäßigen Gebrauch. 
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Während sich die Ausführung der Metallschläuche ` 


| Bauart „P.L.M.“ als noch nicht genügend vollkommen 


J) Sulbarı Schlauch kupplung. 


Bauart, Kleimenhagen. 
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Abb, 9 


erwies, da die Undichtheit in den Ge- 
lenken eine umständliche und kostspielige 
Wartung und Erhaltung zufolge wieder- 
holten Austausches der Dichtungsringe 
aus Hartgummi erfordert, die jährlichen 
Erhaltungskosten belaufen sich für einen 
Sehlauch auf etwa 5 M, erwiesen sich 
die Metallschläuche Bauart „Westing- 
house“ für den allgemeinen Gebrauch 
günstiger und geeigneter, sodaß in Zu- 
kunft nur diese Metallschläuche zur 
Verwendung gelangen werden (siche 
Abb. 8). 

Es besteht in Ungarn überhaupt 
das Bestreben, die Kautschukschläuche, 
mit ihrem stets wachsenden A nschaffungs- 
preise, ihrer allzu geringen Lebens- 
dauer und ihren bedeutenden Erhaltungs- 
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kosten, durch Metallschläuche zu ersetzen, 
deren größerer Querschnitt und größere Wider- 
standsfähigkeit auch die wirksamere Beheizung 
langer Züge befördert. 

Versuchsweise werden schließlich bei dieser 
Verwaltung noch Kautschukschläuche mit kurzen, 
ineinander geschobenen Metallrohr-Einsätzen und 
mit biegsamen Metallschlauch-Einsätzen ver- 
wendet, über welche noch Kein abschließendes 
Urteil vorliegt. 

Bei Kaschau-Oderberg werden Metall- 
kupplungen Bauart „Friedmann“ mit gutem Er- 
folg zwischen Lokomotive und "Tender ange- 
wendet. 

Zu k. 

Zweiteilige Heizkupplungen aueh für den 
Schlauehanschluß der TV. stehen nur vereinzelt 
in probeweiser Anwendung. 

Die diesbezüglichen Versuche Badens gaben 
kein befriedigendes Ergebnis. 

Bei Berlin und Bromberg standen im Winter 
1910/11 bei zwei Zügen drei verschiedene Bau- 
arten dieser Kupplungen unter Erprobung. Zwei 


Ae. \ Bauarten haben sich nicht bewährt. Die Ver- 


suche mit den Kupplungen Bauart 
„Kleimenhagen-Haas“ fielen günstig 
aus, weshalb sie fortgesetzt werden 
(siehe Abb. 9). Laut Urteil des 
Aentralamtes (Magdeburg) war der 


N srfolg mit dieser Bauart ein sehr 
SCH günstiger. 


Beim Eisenbahnministerium sind 
Versuche mit den zweiteiliren 
Metallkupplungen Bauart „P.L.M.“ 
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und „Westinghouse“ im Zuge; die Erfahrungen sind ` 


jedoch unzureichend. 


Für den Anschluß der TV. Kupplung dient ein 
Doppelkopf mit Drehschieber. 


Ungarn verwendet in schr beschränkter Anzahl so- 
genannte tragbare Metallschlauche, welche an das normale 
Koiestück der TV. angeschlossen werden können. Der 
Erfolg ist bei guter Instandhaltung der Metallschläuche 
günstig, die Handhabung jedoch etwas umständlich. 
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Zweiteilige Kupplungen werden in geringer Zahl ` 


auch bei der Prinz Heinrich-Bahn verwendet, doch war 
der Erfolg zufolge Undichtheit der Gelenke nicht be- 
friedigend. 


Zu |. 


Die besonderen Kinrichtungen oder Vorschriften 
für die Heizung langer Züge beschränken sich bei den 
meisten Verwaltungen auf die Einstellung von besonderen 
Heizkesselwagen, auf Erhöhung des Dampfdruckes oder 
auf ein entsprechendes Vorheizen bei strenger Kälte. 


So legt Bayern nur größeres Gewicht auf das Vor- 
heizen aller Züge; dies hat stets am Zugende zu be- 
ginnen. Beim Vorheizen sind die Entwässerungs-Hähne 
der Schlammsammler offen zu halten. 


Heizkesselwagen werden eingestellt: in Altona bei 
strenger Kälte, Berlin bei — 10°C. und für Züge von 
mehr als 32 Achsen, Breslau für Züge von mehr als 
30 Achsen, Bromberg bei — 6°C. für Züge von 26—32 
Achsen oder bei — 4°C. für mehr als 32 Achsen, 
Erfurt bei unter — 10°C. am Zugende, Kattowitz 
bei unter 0°C. und für Züge von mehr als 30 Achsen, 


Königsberg nur bei unter 0°C. und für Züge von 26—40 | 


Achsen, Magdeburg nur bei Militärzügen, Mainz, Posen 
und Stettin bei langen Zügen. Ferner in Württemberg 
und zwar am Zugende für 24—30 Achsen und unter 
— 10°C. oder über 30 Achsen und unter — 5°C. 
für Schnellzüge über 31 Achsen und unter — 5°C. 
werden die Kesselwagen trotz Unterbrechung des 
Durchganges in der Zugmitte eingereiht; in Ungarn bei 
allen langen Zügen mit Ausnahme der Züge mit der 
„Lancrenon“ Heizung und schließlich beim Eisenbahn- 
ministerium. 

Preußen erhöht tiberdies bei großer Kälte den An- 
fangsdruck auf 4 at, Holländ. E. auf 5 at. Bei Nieder- 
länd. Stb. werden die stark belasteten Personenzüge 
bei strenger Kälte geteilt. 

Mit Ausnahme des Eisenbahnministeriums beurteilen 
sämtliche Verwaltungen die Einstellung von Heizkessel- 
wagen für lange Züge und bei strenger Kälte als zweck- 


entsprechend und erfolgreich, das Eisenbahnministerium | 


jedoch als nicht günstig, weshalb Versuche gemacht 
werden, die Heizung langer Züge auf anderem Wege 
zu ermöglichen. 
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| stellung 
' Züge ganz erheblich. 


| Die Heizeinrichtung Bauart „Lancrenon“ eignet sich 
in Ungarn für lange Züge von 40—44 Achsen selbst 


bei strenger Kälte. 


Ein entsprechendes Vorheizen und eine griBere 


| Beaufsichtigung der selbsttätigen Wasserablasser ist 


jedoch auch bei dieser Heizeinrichtung unerläßlich. 
Laut Angabe dieser Verwaltung erhöht die Ein- 
von Kesselwagen die Beheizungskosten der 


Zu m. 

Ortsfeste Anlagen zum Vorheizen der Züge sind 
bei zahlreichen Verwaltungen in größeren Zugbildungs- 
stationen eingerichtet worden. 


So besitzt Baden in der Station Mannheim eine 
Anlage, bestehend aus 2 Kesselbatterien und 2 Loko- 
motivkesseln von 60 më mit Überhitzern auf 300° C; 


Bayern in den Stationen München und Nürnberg 


Je eine Anlage, in welchen Stationen früher zum Vor- 


heizen von täglich 140 Zügen 14 Lokomotiven ver- 
wendet wurden. 

Oldenburg besitzt eine Anlage in der Station 
Wilhelmshaven; Preußen verschiedene Anlagen in größeren 
Zugbildungsstationen mit Flammrohr- oder Wasserrohr- 
kesseln oder auch mit alten Lokomotivkesseln; das 
Eisenbahnministerium probeweise eine Anlage auf einer 
Station mit 2 ortsfesten alten I,okomotivkesseln zum 
Vorheizen von täglich 8 Zügen; Ungarn seit dem Jahre 
1909 je eine Anlage mit ortsfesten Kesseln auf deu 
Stationen Budapest Ost- und Westbahnhof; Holländ. E. 
eine Anlage mit ortsfesten Kesseln und schließlich 
Niederländ. Stb. je eine Anlage in größeren Stationen 
ebenfalls mit ortsfesten Kesseln. 


Obwohl vergleichende Kosten nur von wenigen 
Verwaltungen angegeben werden konnten, so ist es 
dennoch erwiesen, daß sich die Kosten des Vorheizens 
der Züge mit ortsfesten Anlagen wesentlich günstiger 
gestalten als jene mit Vorheizlokomotiven, und daß so- 
mit durch derartige Anlagen namhafte Ersparnisse er- 
zielt werden können. 

So betrug z. B. die Ersparnis in München für ein 
Jahr 40000 M. Die Kosten des Vorheizens in der 
Station Kattowitz belaufen sich für 24 Stunden auf 
33,42 M. 

Bei Königsberg kostet das Vorheizen für 24 Stunden 
mit Lokomotiven 28,08 M, mit der ortsfesten Anlage 
nur 15,60 M. 

Bei Posen betrug die Ersparnis für ein Jahr 5500 M. 

Bei der probeweisen Anlage des Eisenbahn- 
ministeriums betragen die Kosten für 24 Stunden 
69,85 K, beim Vorheizen der gleichen Anzahl Züge 
durch Lokomotiven für 24 Stunden 245 K. Die Er- 
sparnis zu Gunsten der ortsfesten Anlage beträgt 
somit für 1 Tag 175,15 K. 
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Schließlich bemerken einzelne Verwaltungen, daß , 
durch die Verwendung von Vorheizlokomotiven der Be- ` 
trieb gar oft gestört wird, und daß durch die Ein- 
fihrung ortsfester Anlagen nicht nur eine Ersparnis an 
Personal und Lokomotiven, sondern auch eine bessere 
Ausnutzung des Brennstoffes erzielt wird. 

Es kann somit festgestellt werden, daß sich die 
ortsfesten Anlagen zum Vorheizen der Züge aufs beste 
bewährt haben. 


SchluBfolgerung. 


Zua Die zumeist übliche Spannung am 
Anfange der Dampfheizung beträgt je nach 
Zuglange und Außentemperatur 3—4 at, welche 
Spannung bei langen Zügen und strenger 
Kälte mit Erfolg auf 5 at und vereinzelt bis, 
auf 6 at erhöht wird. 

Zub. Die Versuche, welche mit über- 
hitztem Dampf zur Beheizung der Züge bei 
einigen Verwaltungen vorgenommen wurden, 
hatten kein befriedigendes Ergebnis. 

Zuc. Der Durchmesser der Hochdruck- 
Hauptleitungen beträgt bei älteren Waren der 
Verwaltungen 31—35 mm |. W. 

Zufolge des fast allgemein anerkannten Be- 
dürfnisses, die Hauptleitungen zu erweitern, 
wurde ihr Durchmesser bei neueren Waren von 
den meisten Verwaltungen auf 45—52 mm — ver- 
einzelt bis auf 56 mm 1. W. — vergrößert. Eine 
weitere Vergrößerung wäre nur dann von Vorteil, 
wenn auch der Querschnitt der Kupplungs- 
schläuche und des Kupplungs-Anschlußstückes 
vergrößert würde. 

Zud, Punkt «: Die Hochdruck-Dampfheizung 
gewöhnlicher Anordnung eignet sich zufolge ihrer 
Einfachheit trotz der ihr anhaftenden Mängel 
namentlich zur Beheizung kurzer Züge, be- 
nötigt jedoch noch wesentliche Verbesserungen 
hinsichtlich der besseren Entlüftung und Ent- 
wässerung und bezüglich des besseren Dampf- 
umlaufes in den Heizkörpern. 

Die bei einer Verwaltung in größerem Um- 
fange verwendete Hochdruckdampfheizung Bau- 
art „Lancrenon“ besitzt der obengenannten 
Heizung gegenüber Vorteile, namentlich bezüg- 
lich ihresWirkungsgrades, ihrer Regulierbarkeit 
und der Beheizbarkeit langer Züge ohne Bei- 
fügung von Heizkesselwagen. Sie erfordert 
jedoch noch verschiedene Verbesserungen und 
sorgsame Wartung. 

Gud, Punktß undy. Die Niederdruck- sowie 
die vereinigte Hoch- und Niederdruck-Heizungen 
nach Bauart Preußen haben sich im allgemeinen 
bewährt, erfordern jedoch eine sorgsame Hand- 
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| einer vollkommeneren Entwässerung ist es be- 


habung der Einstellvorrichtungen durch dié 


 Begleitmannschaft. Um auch diesem Übelstande 


abzuhelfen,sind verschiedene Versuche mit selbst- 
tätig wirkenden Einstellvorrichtungen im Gange. 

Bei Zügen über 30 Achsen und bei größerer 
Kälte müssen auch bei diesen Heizeinrichtungen 
Heizkesselwagen verwendet werden. 

Die versuchsweise eingeführte Niederdruck- 
heizung Bauart „Westinghouse-Heinz“ hatte bis- 
her bei niedrigen Außentemperaturen ein nicht 
befriedigendes Ergebnis, dürfte sich jedoch in 
Ländern mit milderem Klima besser bewähren. 

Zu d, Punkt ©. Warmwasserheizung eignet 
sich bloß zur Beheizung von Sonderwagen, die 
der Obhut eines eigenen Wirters unterstehen. 

Zu e Die Einrichtungen zum Ableiten des 
Niederschlagwassersmüssen im allgemeinen noch 
als unvollkommen und verbesserungsbedürftig 
bezeichnet werden. 

Mit Rücksicht auf die große Wichtigkeit 


sonders wünschenswert, dieselbsttätig wirkenden 
Wasserableiter derart zu verbessern, daß deren 
Wirkungsweise sicherer und verläßlicher ist und 
eine weniger umständliche Wartung erfordert. 
Die zumeist angewendeten Wasserableiter Bau- 
art „Heinz“ entsprechen trotz des günstigen 
Urteils einiger Verwaltungen den gestellten 
Anforderungen nicht, da sie noch vielfach ver- 
sagen und zum Einfrieren Anlaß geben. 


Die üblichen Rückschlagventile der ein- 
teiligen Schlauchkupplungen besorgen zu Beginn 
der Heizung wohl deren Entwässerung, verur- 
sachen jedoch Dampfverluste bei nicht genügen- 
dem Druck in der Hauptleitung. 

Die Entwässerung der Hauptleitungen an 
beiden Enden hat sich im allgemeinen als günstig 
erwiesen. | 

Die offenen Abtropftrichter der gewöhn- 
lichen Niederdruckheizung haben sich im all- 
gemeinen bewährt. 

Zu f. Besondere Einrichtungen zur Ver- 
hinderung des Einfrierens der Heizung sind nicht 
im Gebrauch; die allgemein übliche Umhüllung 
der Heizleitungen mit schlechten Wärmeleitern 
und ihre Verlegung mit möglichst großem Ge- 
fälle sind wohl Vorsichtsmaßnahmen, können 
jedoch das Einfrieren der Heizleitungen nicht 
unter allen Umständen verhindern. Diesem 
Mangel könnte nur durch eine vollkommene 
Entwässerung der ganzen Heizeinrichtung ab- 
geholfen werden. 

Zu g. Das Ein- und Ausschalten der Heiz- 
körper von jedem Abteil aus durch die 
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Reisenden hat sich bei der gewöhnlichen Hoch- ` 


druckheizung im allgemeinen bewährt. 


Die gleichmäßige Regelung der gewöhnlichen 


Niederdruck- bezw. der vereinigten Hoch- und - 


Niederdruckheizung von einer Zentralstelle aus 
durch die Begleitmannschaft erfordert eine 
yewissenhafte Diensterfüllung, weshalb es 
wünschenswert erscheint, die Handeinstellung 
durch geeignete selbstt&tige Vorrichtungen zu 
ersetzen. 


Eine gleichmäßige Regelung der Heizung | 


in sämtlichen Abteilen des Zuges ist bei der 
Hochdruckheizung Bauart „Lanerenon“ wohl 
durchführbar, erfordert jedoch ebenfalls eine 
soresame Handhabung durch die Begleitmann- 
schaft. 


Zu h. Doppeldampfleitungen kommen nur 
vereinzelt vor und befördern wohl die Heizung 
langer Züge, können jedoch zufolge allzu großen 
Dampfverbrauches vorteilhaft durch einfache 
Dampfleitungen mit größerem Durchmesser er- 
setzt werden. 


Zu i. Metallschläuche bei ungeteilter Heiz- 
kupplung wurden versuchsweise angewendet, 
hatten jedoch kein völlig befriedigendes Ergebnis. 


Gut bewährt haben sich bei einer Verwaltung 
die Metallschliuche Bauart „Friedmann“zwischen 
Lokomotive und Tender. Die zweiteiligen Metall- 
schläuche Bauart „P. L. M.“ und „Westinghouse“, 
welche bei einigen Verwaltungen in größerem 
Umfange Eingang fanden, verdienen zufolge ihrer 
Vorteile den Kautschukschläuchen gegenüber 
größere Beachtung. 


Zu k. Unter den zweiteiligen Heizkupp- 
lungen, welche auch für den Schlauchanschluß 
der TV. gecignet sind und probeweise bei einer 
Verwaltung angewendet wurden, hat sich am 
besten die Bauart „Kleimenhagen-Haas“ bewährt, 
weshalb die Versuche mit denselben fortgesetzt 
werden. 


Zu l. Zur Heizung langer Züge werden bei 
zahlreichen Verwaltungen Heizkesselwagen mit 
gfinstigem Erfolge verwendet. Die Einreihung 
derselben erfolgt entweder am Zugende oder in 
der Mitte. 


Bei der Hochdruckheizung Bauart „Lan- 
erenon“ sind Heizkesselwagen entbehrlich. 


Lange Züge erfordern bei niederen Außen- 
temperaturen ein entsprechendes Vorheizen, 
welches am vorteilhaftesten von beiden Zug- 
enden aus vorgenommen wird. 


Zum. Ortsfeste Anlagen zum Vorheizen 
der Züge auf größeren Zugsbildungs-Stationen 
haben sich durchweg bewährt. Es können 
damit namhafte Ersparnisse gegenüber dem 
Vorheizen durch Lokomotiven erzielt werden. 


Bericht 


über die Beantwortungen der Frage 
Gruppe IV, Nr. 4. 
Verminderung des Eigengewichtes der Güterwagen. 
a) Welche Mittel sind angewendet worden, um das 
Eigengewicht im Verhältnis zur Ladefähigkeit zu ver- 
ringern und mit welchem Erfolge? (Preßbleche, Hohl- 
profile, Röhrenuntergestelle usw.) 
b) Für welche Wagenteile können Preßbleche emp- 
fohlen werden, und wie haben sie sich bewährt? 


Berichterstatter: Königl. Bayerisches Staatsministerium für Verkehrs- 
angelegenheiten. 


Von 31 Verwaltungen (Baden, Bayern, Oldenburg. 
Altona, Berlin, Bromberg, Cassel, Cöln, Danzig, Elberfeld, 


| Erfurt, Essen Hannover, Frankfurt, Kattowitz, Königsberg, 


Magdeburg-Zentralamt, Mainz, Münster, Posen, Stettin, 
Sachsen, Schwerin, Württemberg, Eisenbahnministerium, Ungarn, 
Kaschau-Oderberg, Südbahn, Holländ. E., Niederländ. Stb., 
Prinz Heinrich-Bahn) trafen Beantwortungen ein. 


1. Baden: 

Zu a In der Anwendung von Mitteln zur 
Verminderung des Eigengewichtes der Güterwagen ist 
Zurückhaltung beobachtet worden, da in erster Linie 
der Gesichtspunkt maßgebend war, daß die Wagen den 
immer zunehmenden Beanspruchungen gewachsen sein 
müssen. Immerhin sind Gewichtsersparnisse durch Ver- 
wendung von Preßblech für die Kastenstützen und 
neuerdings auch für die Achshalter der Güterwagen, 
ferner für die Hauptquerträger der vierachsigen Platt- 
formwagen erzielt worden. Versuchsweise sind zu diesem 
Zweck auch 3 der letzterwähnten Wagen halbseitig mit 
Hohlrungen ausgerüstet worden. Innerhalb von 3 Jahren 
mußten indessen von den 18 Versuchsrungen 13 Stück 
wegen Rissen in den Schweißnähten oder Einbeulungen 
ausgewechselt werden, so daß weitere Versuche in dieser 
Richtung unterlassen worden sind. Röhrenuntergestelle 
sind bis jetzt nicht verwendet worden. 

Zu b. Für die Kastenstützen kann die Verwendung 
von Preßblechen empfohlen werden. 

2. Bayern: 

Zu a. Die nachstehend dargestellten eisernen 
Kohlenwagen mit Handbremse haben einen Laderaum 
von 25,4 cbm, ein Ladegewicht von 20 t, eine Trag- 
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fähigkeit von 21 t und ein Eigengewicht von 7,8—7,9 t. | 
Das Verhältnis des Eigengewichtes zum Ladegewicht 
beträgt bei diesen Wagen nur 0,39 gegenüber 0,59 bei 
den 15 t Kohlenwagen mit hölzernen Wänden. 


Die Kastenwände und Seitentüren bestehen aus 
{mm starken Preßblechen, die durch U förmige Rungen 
versteift sind. Die Längswände sind oben durch zwei 
kräftige Spannstangen mit einander verbunden. Der 
Wagenboden und das Bremshaus sind aus Holz hergestellt. 


Die Bauart dieser Kohlenwagen hat sich bewährt. 
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Zu b. Mit gutem Erfolg wird Preßblech auch für 
die Achshalter der Güterwagen, für Kastenträger und 
sonstige kleinere Formstücke benützt. 

3. Oldenburg: 

Zu a und b. Es werden Achshalter und Konsolen 
aus Preßblech verwendet, die sich bewähren. 

4. Altona: 

Zu b. Preßbleche können zur Herstellung von Unter- 
gestellen, Achshaltern, Wänden und Türen empfohlen 
werden. 


Die Hohlrungen der neuen Plattformwagen wurden ` 
häufig zusammengedrückt und verbogen vorgefunden. 
Die Wiederherstellung der ursprünglichen Form der 
Rungen ist umständlich und schwierig. 

ð. Berlin: 

Zu a und b. Mit gutem Erfolg ist Preßblech ange- 
wendet: 

als Langträger der eisernen Güterwagen, wenn sie | 
mit den Wagenkasten gut verbunden werden, 

als Querträger, 

als Kastenwände bei eisernen Kohlenwagen, 

als Konsolen, 

als Tür- und Seitenrungen, 

als Drehgestellträger bei vierachsigen Güterwagen. 


Se 


Für Pufferbohlen und Verstrebungen des Unter- 
gestells sind Preßbleche weniger geeignet, weil sie öfters 
ausgebessert und vorzeitig ersetzt werden miissen. 

Achshalter aus Preßblechen brechen leicht beim 
Nachrichten am Wagen. Die bisher aus Preßblechen her- 
gestellten Querverbindungen der Drehgestelle vierachsiger 
Plattformwagen sind zu schwach, verbiegen sich leicht 
und erfordern ständig Ausbesserungen und dadurch 
größere Unterhaltungskosten. Häufig sind Beschädi- 
gungen und Brüche an den Preßblechen der eisernen 
Bremshäuser der 20 t Wagen beobachtet worden. 


Langträger mit angepreßten Achshaltern haben sich 
nicht bewährt. Es sind wiederholt Anbrüche zwischen 
Langträger und Achshalter vorgefunden worden. Da 
sich Ausbesserungen schlecht ausführen lassen, muß fast 
immer der ganze Langträger ausgewechselt werden. 

6. Bromberg: 

Zu a. Zur Verringerung des Eigengewichtes der 
Güterwagen im Verhältnis zur Ladefähigkeit können die 
unter b) genannten Preßteile, namentlich Buckelbleche 
und gepreßte Langträger dienen. Es ist die Verwendung 
solcher Teile hauptsächlich durch ihre bequeme und 
billige Herstellung und gute Haltbarkeit begründet. 


Zu b. Bei offenen Güterwagen und bei Kalkdeckel- 
wagen werden die Seitenwände und Seitenwandtüren 
vielfach aus Buckelblechen hergestellt. Diese bewähren 
sich in bezug auf Widerstandsfahigkeit. Ausbesserungen 
sind meist mit Schwierigkeiten verknüpft. 


Gepreßte Langträger werden mit gutem Erfolge bei 
offenen 20 t-Wagen verwendet. | 


Außerdem werden Preßbleche zu Achshaltern, Kon- 
solen, Rungen und dergleichen benutzt. 

7. Cassel: 

Zu a. Bei Güterwagen mit Untergestellen aus Preß- 
blechen wurde eine Gewichtsverminderung um etwa 7 °/o 
gegenüber den aus Walzeisen bestehenden Untergestellen 
festgestellt. 

Zu b. Es empfiehlt sich: 

Achshalterhälften, mittlere Kastenrungen, Konsolen 
und Tragfederböcke aus Preßblechen herzustellen. 


Die bei 20 t-Wagen aus Preßblechen verwendeten 
Langträger mit angepreßten Achsgabeln aus einem Stück, 
Quertriger, Kastentür- und Eckrungen haben sich aus 
folgenden Gründen nicht bewährt: 

Mehrfach wurden Langträger aus Preßblechen 
infolge von Stößen nach unten durchgebogen. Die 
Durchbiegung lag in oder vor den Achslagerführungen, 
so daß die Kopfstücke dementsprechend eine Neigung 
nach unten hatten. Langträger aus Walzeisen können 
diesen Stößen ihrer größeren Stärke wegen besser wider- 
stehen. Das Richten der aus Preßblechen hergestellten 
Langträger ist viel umständlicher als das der gewalzten 
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Träger, die sich meistens ohne Abnicten vom Untergestell 
geraderichten lassen, während bei den Preßblechunter- 
gestellen stets die Langträger abyenictet werden müssen. 

Die Querträger waren mit wenigen Ausnahmen in 
den umgebogenen Enden eingebrochen. 

Die Kastentür- und Eckrungen waren mefrfach in 
Fußbodenhöhe eingebrochen. 

8. Cöln: 

Zu a. Zur Verminderung des Wigengewichtes im 
Verhältnis zum Ladegewicht werden Preßbleche mit 
rutem Erfolge verwendet. 

Zu b. Preßbleche können zur Herstellung von Per- 
sonen- und Gepäckwagen-Drehgestellen empfohlen werden. 
Diese Drehgestelle haben sich sehr gut bewährt. 


15. Kattowitz: 
| Zu a. Preßbleche werden bei eisernen offenen 
Güterwagen von 15t und 20t Ladegewicht benutzt. 


Zu b. Es haben sich nur die gepreßten Buckel- 
platten für die Seiten- und Stirnwände, die gepreßten 
Achsgabelhälften und Konsolen mit hohen Schenkeln 
bewährt. 

Für alle anderen Wagenteile ist dem gewalzten Eisen 
der Vorzug zu geben, weil es wegen der geeigneteren 


. Querschnittsprofile, der vollen ausgerundeten Ecken und 


. fähiger ist als das gepreßte Eisen. 


zweckmäßigeren Formgebung bedeutend widerstanils- 
Auch durch die beim 


= Preßverfahren häufiger auftretenden Herstellungsfehler 


bei den aus Preßblechen hergestellten Drehgestellen ` 


für Güterwagen sind Verbierungen und Verzerrungen 
der Bleche eingetreten, die wohl auf zu geringe Ver- 
steifung zurückgeführt werden müssen. 

9, Danzig: 

Zu a. Es werden die Achshalter, Langtriger mit 


Achshaltern und bei offenen Güterwagen auch die Waren- 


kastenbleche aus Preßblechen hergestellt. 
Zu b. Für die Achshalter und Seitenbleche können 
Preßbleche empfohlen werden. 


10. bis 13. Elberfeld, Erfurt, Essen, Hannover: 
Zu a. Die offenen 20 t Wagen sind ausschließlich | 


Preßbleche werden auch bei 
Konsolen, 


aus Preßblech gebaut. 
Drehgestellen, Achsgabeln, 
Türblechen usw. verwendet. 

Zu b. Sie sind zu empfehlen für Dreligestelle, 
Achsyabeln, Konsole, Seitenwand- und Türbleche. Nicht 
zu empfehlen sind die Langträrer aus Preßblech wegen 
häufiger Verbiegungen und Brüche. 

14. Frankfurt: 

Zu a. Die zweiachsigen Dreligestelle der Schienen- 
wagen für 35000 kg Ladegewicht mit 15,8 m langer 
Plattform werden aus Preßblechen hergestellt. 

Die Dreligestelle bestehen im wesentlichen aus: 


Seitenwänden, | 


. B. Querträger: 


2 geprebten Langträgern von 12 mm Blechstärke, | 


2 gepreßten [_förmigen mittleren Hauptquerträgern ` 


von 380% 75x10 mm Querschnitt und 


2 Ç förmigen Kopfstücken von 180X870 11 mm 


Querschnitt. 

Die einzelnen Teile sind mit Hilfe von Winkeleisen, 
gesclimiedeten Winkeln und Blechen durch Vernietung 
verbunden. 

Die Untergestelle der offenen Güterwagen für 
20000 kg Ladegewicht sind gleichfalls aus Preßblechen 
hergestellt. 

Zu b. Zu empfehlen sind Preßbleche für Achshalter, 
Konsolen und Rungen. Ob sie auch für sonstige Teile, 
Quer- und Langträger bezw. ganze Untergestelle geeignet 


sind, kann bei der geringen Zahl der beobachteten Wagen ` 


nicht beurteilt werden. 


wird die Festigkeit ungünstig beeinflußt. 


Die Wagenteile aus Walzeisen erfordern daher be- 
deutend geringere Unterhaltungskosten als Preßteile. 


Mängel der aus Preßblech hergestellten Güter- 
wagenteile: 

a. J,angträger mit angepreßten Achsgabeln: Es wurde 
beobachtet, daß häufig in den Umbördelungen der 
Achsgabeln Brüche auftreten, welche wahrscheinlich 
auf kleine, schon beim Pressen der Bleche ent- 
standene Haarrisse zurückzuführen sind. Ferner sind 
die Langträger gegen Stöße nicht genügend wider- 
standsfähig. In vielen Fällen tritt der Länge nach 
eine S-förmige Verbiegung ein, die eine vollständige 
Verschiebung des ganzen Untergestells zur Folge hat. 
Hieraus erklärt sich auch, daß bei einer großen An- 
zalıl der eisernen 20 t-Wagen die Räder mit scharf- 
gelaufenen Spurkränzen vorgefunden werden. 

Bei größeren Beschädigungen an den Achsgabeln 
muß der ganze Langträger verworfen werden, weil 
eine Wiederherstellung nicht möglich ist. Öfter tritt 
der Fall ein, daß wegen Ausbesserung an den ge- 
preßten Langträgern das ganze Untergestell aus- 
einandergenietet werden muß. 

Die an den Enden der Querträger an- 
gepreßten Verbindungswinkel sind zu schwach. Sie 
verbiegen sich sehr leicht und reißen in den oberen 
und unteren Ecken sowie in den am Rande liegenden 
Nietlöchern. DBeschädigte und verbogene geprebte 
Querträger sind ohne besondere Einrichtungen schwer 
wiederherzustellen. 

yY- Kastensäulen: Sie sind nicht genügend widerstands- 
fähig, da ein Ausbauchen der Seitenwände bis 30 mm 
beobachtet wurde. Bei den zur Ausbesserung ein- 
gehenden Wagen wurde sehr häufig ein Aufrollen 
des Profils und eine Verbiegung des unteren Teiles 
der Kastensäulen wahrgenommen. Diese Beschä- 
digungen sind aber wohl nur auf, unsachgemäße 
Behandlung seitens der Verlader, welche beim Ver- 
schieben der Wagen den Seilhaken in die Kasten- 
säulen einhängen, zurückzuführen. 
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à Konsole: Bei den Konsolen mit niedrigen Schenkeln | 


sind sehr oft Verbiegungen und Anbrüche aufvetreten. 


19. Münster: 
Zu b. Preßbleche können für Konsolen und Achs- 


Dagegen haben sich Konsolen mit hohen Schenkeln 8 gabeln empfohlen werden. Für diese Wagentcile hat sich 


sehr gut bewährt. 
Teile des Bremserhauses: Die umgebördelten Blech- 
teile sind häufig sehr spröde und an den Verbindungs- 
stellen zu schwach. Sie reißen daher in den 
Nietlichern auf und erfordern eine nachträgliche Ver- 
stärkung durch Winkeleisen. 


Zen 


Für die gepreßten Achsgabelhälften, welche be- ` 


reits bei sämtlichen neueren Wagen angebracht sind, 
wird empfohlen, statt 8 mm Blech solches von 10 mm 
Stärke zu verwenden. Hierdurch würden sie wider- 
standsfähiger gegen seitliche Verbiegungen werden, 
es würde außerdem möglich sein, für die Verbindung 
der Achsgabeln mit dem Langträger stärkere Niete 
zu verwenden. Bei Nieten von 16 mm Durchmesser 
ist ein Ofteres Lockern beobachtet worden. 

16. Königsberg: 

Zu a. Durch Verwendung von Preßblechen an- 
stelle von Formeisen. 
jetzt sehr gut bewährt. Es sind nur 2 Anbrüche beob- 
achtet worden, die auf zu hartes Material zurück- 
zuführen waren. 


Zub. Zu Langträgern, Achshaltern, Rungen und Konsolen. ; mit gutem Erfolge aus Preßblechen hergestellt worden. 


17. Magdeburg-Zentralamt: 

Zu a. Es wurde versucht, durch Verwendung von 
Preßblechen für die Kastenwände und von gepreßten 
Trägern und Rungen für Untergestell und Wagenkasten 
das Eigengewicht der zweiachsigen offenen Güterwagen 
herabzusetzen. Ein Erfolg ist aber bei diesen Wagen 


Die Preßbleche haben sich bis | 


nicht erreicht worden, das Eigengewicht blieb dasselbe | 


Wie bei den gleichen Wagen mit hölzernen Wagenkasten 
und gewalzten Trägern und Rungen. 

bei vier- und mehrachsigen Wagen gelang es, durch 
Verwendung gelochter Bleche, anstelle kieferner Bohlen, 
und besonderer Querversteifungen für die Plattform eine 
Verminderung des Eigengewichtes zu erreichen, so daß 
line Erhöhung des Raddruckes die Wagen das gewünschte 
ladegewicht erhalten konnten. 

Zu b. Empfohlen können Preßbleche werden für 
Achsgabeln, Kastenbleche, Wagentüren, Rungen und für 
Längs- und Querträger der Drehgestelle vier- und mehr- 
achsiger Wagen. 

Nicht bewährt haben sie sich als Langträger mit 
gleichzeitig angepreßten Achshaltern bei den zweiachsigen 
offenen Güterwagen für 20 t Ladegewicht. Bei Ver- 
biegungen und beim Auftreten von Rissen an derartigen 
Langträgern ist in den meisten Fällen ein Ausbessern 


nicht möglich, die Träger müssen dann meist durch neue | 


ersetzt werden. 

18. Mainz: 

Zu b. Für Achshalter und Türen an Güterwagen 
können Preßbleche empfohlen werden. 


| 


das Preßblech bewährt. 

20. Posen: 

Zu a. Um das Eigengewicht der Güterwagen 
im Verhältnis zur Ladefithigkeit zu verringern, sind bei 
dem Bau der neueren offenen Güterwagen von 20 t Lade- 
fähigkeit für die Stirmnwanderhöhungen, Langträger, 
Bremscrhausstirnwinde, Rungen, Konsolstützen und Achs- 


| halter Preßbleche verwendet worden. Hierdurch stellt sich 


das Verhältnis des Eigengewichtes zur Ladefähigkeit im 
Mittel wie 1: 2,4, während bei den Wagen älterer Bauart 
von 15 t Ladegewicht dieses Verhältnis nur 1 : 1,8 beträgt. 

Zu b. Die Anzahl der mit Preßblechen hergestellten 
Wagen ist verhältnismäßig gering. Da diese Wagen 
erst seit 5 Jahren im Betriebe sind, kann über die Be- 


' währung und Haltbarkeit der einzelnen Preßteile ein 


endgültiges Urteil nicht abeegeben werden. 

21. Stettin: 

Zu a. Die Haupttriger mit Achshalter, die 
L- kisenrungen und Kastentragstiitzen der 20 t-Kohlen- 


| wagen, sowie die Achshalter und Kastentragstützen der 


sonstigen neuen gedeckten und offenen Güterwagen sind 


Zub. Für Hauptträger, Achshalter, LJ Eisenrungen, 
Quertriger, Kastenkonsole, Achsbuchsölkasten, Schmier- 
deckel und Kastentragstützen Können Preßbleche emp- 
fohlen werden. 

22. Sachsen: 

Preßbleche wurden bei Schienentransportwayven für 
die Drehgestelle benutzt. 

23. Schwerin: 

Zu a. Es werden als Ersatz für geschmiedete Achs- 
halter Preßbleche verwendet. 

24. Württemberg: 

Zu a. Außer der Verwendung von Preßblech- 
trägern zu den Drehgestellen der 4achsigen Schienen- 
wagen mit 30 t Ladegewicht (preuß. Bauart) sind 
besondere Mittel zur Verminderung des Eigengewichtes 
der Wagen im Verhältnis zur Ladefähigkeit nicht in An- 
wendung gekommen. 

Zu b. Preßbleche sind nur zu Wavenkastenkonsolen 
verwendet und haben sich hierbei sehr gut bewährt. 

_ Uber die gepreßten Achshalter kann ein endgültiges 
Urteil noch nicht abgegeben werden, sie scheinen sich 
zu bewähren. 

25. Eisenbahnministerium: 

Zu a. Um ein Eigengewicht zu erreichen, das eine 
Ladefähigkeit von 20 t noch zuläßt, wurden bei zwei- 
achsigen Selbstentladewagen die Kastenwände, der Unter- 


sestellrahmen und die Hauptverbindungen des Unter- 
gestelles aus Preßblech hergestellt. 
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Zu b. Preßbleche werden außerdem noch für die 
Rahmen und Hauptverbindungen der Drehgestelle mit 
Erfolg verwendet. 

26. Ungarn: 

Zu a. 
der Güterwagen wesentlich zu verringern, kommen nicht 
zur Anwendung, weil die Betriebsverhältnisse einen mög- 
lichst kräftigen, widerstandsfiihigen und dauerhaften Bau 
der einzelnen Wagenteile erfordern. Diesen Bedingungen 
kann nur durch Erhöhung der Abmessungen und durch 
Anwendung zäher Materialien entsprochen werden, was 
die Erhöhung des Eigengewichtes zur Folge hat. 


Immerhin werden bei einzelnen Wagenbauarten Preß- 


. Kastenbekleidungen und Seitenrungen verwendet. Sie 


Besondere Mittel, um das Figengewicht - 


haben sich bewährt. 


Schlußfolgerung. 


Zu a. Als Mittel zur Verminderung des 
Eigengewichtes im Verhältnis zum Ladegewicht 
kommt hauptsächlich die Verwendung von Preß- 
blechen für die Kastenwände und Türen der 
offenen Güterwagen (Kohlenwagen, Selbstent- 


lader, Kalkdeckelwagen), ferner für Drehgestelle, 


bleche und Preßteile statt ebener Bleche, Profileisen ` 


usw. benutzt. 


Die Verwendung von Röhrenuntergestellen wurde 
erprobt, Jedoch wegen der nicht genügenden Festigkeit 
und Widerstandsfähigkeit wieder aufgegeben. 

Zu b. Preßbleche eignen sich lediglich zur Herstellung 
von Kastenverschalungen solcher Güterwagen, die zum 
Transporte flüssiger und übelriechender Güter oder 
schwerer und umfangreicher Gegenstände, wie schwere 
und große Maschinenteile, Geschütze usw., dienen, oder 


deren Bauart die ausschließliche Verwendung von Eisen 


bedingt, wie z. B. bei Selbstentladern, Plattformwayen 
mit srekröpften Trägern usw. Auch eignen sich Preß- 


bleche zur Herstellung der Drehgestelle, Achsgabeln, 


und Verbindungswinkel. 


Die Böden und Kastenwände aus ebenen und bom- 
bierten Eisenblechen wurden hauptsächlich mit Rücksicht 
auf die klimatischen Verhältnisse nicht weiter verwendet 
und durch Holzverschalungen ersetzt. 


27. Kaschau-Oderberg: 


Zub. Preßbleche werden empfohlen für die Rahmen 
der Drehgestelle. 


28. Südbahn: 

Zu a. Es sind leichte Untergestelle aus Eisen bei 
den Wagen einheitlicher Bauart. (Einheitstype der öster- 
_ reichischen Eisenbahnen) und leichte Wagenkasten bei 
den 20 t Kohlenwagen in Anwendung. 


29. Holland. E.: S 

Zu b. Preßteile werden verwendet zu Kasten- 
Konsolen und Verbindungsecken für Warenkästen; sie 
haben sich bewährt. 

30. Niederländ. Stb.: 

Zu b. Preßbleche werden angewendet für die Seiten- 
wandtüren der offenen Wagen, Träger der Drehgestelle, 
Achshalter, Verbindungsteile der Untergestelle, Konsolen 
usw. Sie haben sich bewährt. 

31. Prinz Heinrich - Bahn: 

Zu a und b. Zur Verminderung des Eigengewichtes 
der Güterwagen werden Preßbleche für Achsgabeln, 


Achshalter, Kastenträger und sonstige kleinere 
Wagenteile in Betracht. 


Bei drei Verwaltungen wurde durch die An- 
wendung von Preßblechen ein giinstigeres Ver- 
hältnis zwischen Eigen- und Ladegewicht erzielt, 
während von einer Verwaltung ein Erfolg in 
dieser Richtung verneint wird. Dagegen wurde 
von dieserVerwaltung bei vier- und mehrachsigen 
Güterwagen durch die Herstellung des Wagen- 
bodens aus gelochten Blechen anstelle des üb- 
lichen Bohlenbelags und durch geeignete Quer- 
versteifungen eine Verminderung des Eigenge- 
wichtes erreicht. 


Röhrenuntergestelle sind von einer Ver- 
waltung erprobt worden, haben sich jedoch nicht 
bewährt. 


Aus Blech hergestellte Hohlrungen wurden 
für Plattformwagen verwendet. Sie zeigten 
jedoch häufige Anbrüche und Verbiegungen, 
auch ist ihre Wiederherstellung umständlich 
und schwierig. 


Zu b. Preßbleche werden empfohlen für die 
Kastenwände und Türen offener Güterwagen, 


für Achshalter, Kastenstützen, Rungen, Feder- 


ee Er se ver ee u N e 


böcke, Drehgestellrahmen und Verbindungsteile 
der Untergestelle. Langträger mit angepreßten 
Achshaltern haben sich nicht bewährt; sie ver- 
biegen sich leicht oder bekommen Risse und 
können in den meisten Fällen nicht ausgebessert 
werden. Das Gleiche gilt für beschädigte oder 
verbogene Querträger aus Preßblech. Von zwei 
Verwaltungen wurden auch bei den aus Preß- 
blechen gefertigten Drehgestellen der Güter- 
wagen häufige Beschädigungen infolge unge- 
nügender Versteifung festgestellt; von anderer 
Seite werden jedoch die Erfahrungen mit solchen 
Drehgestellen als günstig bezeichnet. 
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IV. 5. Zweiachsige Porsonenwagen mit großem Radstand. 


Bericht 


über die Beantwortungen der Frage 
Gruppe IV, Nr. 5. 
Zweiachsige Personenwagen mit großem Radstand. 
(Vergl. Frage: Gruppe IV, Nr. 1 vom Jahre 1903.) 

a) Stehen zweiachsige Personenwagen mit einem Rad- 
stand von mehr als 9 m im Betriebe? Wie groß ist ihr 
Radstand, welchen Verkehrszwecken dienen die Waren 
und welche schärfsten Krümmungen durchfahren sie? 

b) Welche Erfahrungen liegen bezüglich Beweglich- : 
keit in Krümmungen und Gang solcher Wagen vor? 
Sind bei diesen Wagen zwecks ausreichender Einstellbar- 
keit der Achsen, Erzielung eines ruhigen Laufes, sowie 
auch zur Verminderung der durch öftere freie Einstellung 
der Achsen bedingten größeren Inanspruchnahme der 
Tragfedern besondere Bauarten von Tragfedern und 
Gehängen vorgesehen und welche haben sich bewährt? 

c) Ist bei diesen Wagen der Wagenkasten mit dem ` 
Untergestell fest oder federnd verbunden? L.etzteren- 
falls in welcher Weise und mit welchem Erfolge? 
Welche Art und Anordnung von Anschlägen zur Ver- 
minderung übergroßer Längs- und (Juerschwingungen des | 
Wagenkastens hat sich bei der federnden Lagerung des 
Kastens als zweckdienlich erwiesen? 


Bericherstatter: K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahngesellschaft. 


Die Fragen wurden von nur 2 Verwaltungen 
(Eisenbahnministerium, Buschtéhrader E.) beantwortet. 

In Ungarn befinden sich zweiachsige Personenwagen 
mit über 9 m großem Radstand im Bau. 

1. Eisenbahnministerium: 

Zu a. Es stehen 3 zwelachsige Personenwagen mit 
94 m Radstand (Anlagen 1—3) seit März 1911 ver- 
Suchsweise in Verwendung. Die Wagen können Krim- 
mungen von 180 m Halbmesser anstandslos durchlaufen. 

Zub. Die Wagen besitzen .Lenkachsen, sind doppelt 
abgefedert und erreichen hierdurch und durch Ein- | 
schaltung eines Achsrahmens (Bauart Rybak) ruhigen 
Lauf und mäßige Inanspruchnahme der an der Ein- 
stellung beteiligten Bestandteile. | 

Zu c. Das Untergestell der Wagen ist mit dem . 
Wagenkasten fest verbunden und ruht mittels kleiner | 
Blattfedern auf den für jede der beiden Achsen geson- | 
dert ausgeführten Achsrahmen, die ihrerseits mittels | 
Ringen an den Haupttragfedern aufgehängt sind. | 

Die Achshalter sind am Untergestell befestigt. 

Die Wagen sind erst seit kurzer Zeit im Betriebe. 

2. Buschtéhrader E.: 

Zu a. Es stehen 16 zweiachsige Personenwagen mit 
325 m Radstand (Anlagen 4 und 5) und zwar 4 Wagen 
l. und 2. Klasse seit Juli 1907, 5 weitere Wagen 1. 
und 2. Klasse seit Juni 1908 und 7 Wagen 3. Klasse 
set Mai 1911 im Betriebe; sie laufen ausschließlich in 
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Sehnellzägen der Hauptbahn und durchfahren Krün- 
mungen von 210 m Halbmesser. 

Zu b. Die Wagen zeichnen sich durch ruhigen und 
stoßfreien Gang aus. Die Verschiebbarkeit der Achsen 


Aus der Mittelstellung beträgt in der Längsrichtung je 23 


und in der Querrichtung je 10 mm. 
Die Achsgabeln und Federträger sind besonders 


_ kräftig, die Tragfedern aus Spezialstahl ausgeführt. 


Die Abfederung ist derart ausgeführt, daß für 


jeden Achsschenkel eine zwischen dem Wagenkasten 


und dem Untergestelle angeordnete 12 blättrige Kasten- 
tragfeder von 130xX8 mm Blattquerschnitt und 1120 mm 
Hauptblattlänge, ferner je eine 13 blättrige Untergestell- 
tragfeder von 127X12,7 mm Blattquerschnitt und 2400 mm 
Hauptblattlänge angeordnet ist. Die Schraubenfedern für 
das Gehinge der Untergestellfedern haben 5 Windungen 
und sind aus 25 mm starkem Rundstahl hergestellt. 

Eine gleichmäßige Achsbelastung wurde durch zweck- 
mäßige Verteilung des Wagengewichtes und eine etwas 
höhere Sprengung der Tragfedern auf der Abteilseite 
angestrebt. 

Zu c. Der Wagenkasten ist mit dem Untergestell 
federnd verbunden. Ein Waren wurde versuchsweise 
ohne diese Federung ansgeführt, sein Gang ist aber 
wesentlich härter als der der übrigen Wagen mit Ab- 
federung der Wagenkasten. 

Um übergroße Längs- und Querschwingungen des 
Wagénkastens mit besonderer Abfederung zu vermeiden 
und zu verhindern, daß der Wagenkasten vom Unter- 
gestell in Fällen außergewöhnlicher Beanspruchung (Ent- 
gleisungen, Zusammenstöße und dergl.) abgleitet, sind für 
jede Stirn- und Seitenwand je 2 sehr kräftige Anschlag- 
kloben aus Stahlguß am Untergestell vorgesehen, die 


‚ sich als zweckentsprechend erwiesen haben. 


Die zweiachsigen Wagen mit großem Radstand und 
besonderer Kastenabfederung haben bei einem geringen 
Eigengewicht einen ruhigen Gang. Besonderes Augen- 
merk ist darauf zu richten, daß die Wagen straff ge- 
kuppelt sind und der Abstand zwischen Kasten und 
Untergestell in gleicher Höhe erhalten bleibt. 


Schlußfolgerung. 

Zu a bis c. Zweiachsige Personenwagen mit 
über 9 m Radstand stehen nur bei zwei Verwal- 
tungen im Betriebe. 

Bei den Wagen der einen Verwaltung ist der 
Kasten mit dem Untergestell fest, bei jenen 
der anderen Verwaltung federnd verbunden. 
Über die Wagen der ersteren Bauart ist wegen 
der kurzen Erprobungszeit ein endgültiges 
Urteil nicht möglich, die Wagen der letzteren 
Bauart haben sich im mehrjährigen Schnell- 
zugbetriebe bei guter Wartung bewährt. 
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Anlage 2. 


Doppelte Wagenabfederung der A. K. St. B. Wagen. 
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Anlage 3. 


Doppelte Wagenadfederung der K. K. St. B.- Wagen. 
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Anlage 5. 


Kastenaöfederung der B. E. B.- Wagen. 
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Bericht 


über die Beantwortungen der Frage 
Gruppe V, Nr. 1. 
Hämmer und Schmiedepressen. 


a) Bis zu welchem Bärgewicht oder Gesamtdruck 
in kg werden Dampfhämmer, Lufthimmer, Hämmer mit 
mechanischem Antrieb und Schmiedepressen verwendet 
und welche Erfahrungen sind mit diesen Bauarten gemacht? 

b) Wie und mit welchem Erfolge wird der Abdampf 
der Dampfhämmer im Sommer und Winter verwertet? 


Berichterstatter: Königl. Eisenbahndirektion Berlin. 


Die Frage wurde von 35 Verwaltungen (Baden, 
Bayern, Reichseisenbahnen, Lübeck-Büchen, Oldenburg, Altona, 
Berlin, Breslau, Bromberg, Cassel, Cöln, Danzig, Elberfeld, 
Erfurt, Essen, Frankfurt, Hannover, Kattowitz, Königsberg, 
Magdeburg, Mainz, Münster, Posen, Stettin, Sachsen, Schwerin, 
Württemberg, Aufig-Teplitz, Eisenbahnministerium, Ungarn, 
Kaschau-Oderberg, Südbahn, Holland. E., Niederländ, Stb., 
Prinz Heinrich- Bahn) wie folgt beantwortet: 


1. Baden: 

Zu a. Es werden Dampfhimmer bis 1250 kg, mecha- 
nische Hämmer bis 250 kg und Lufthämmer bis 200 kg 
Bärgewicht verwendet. 

Zu b. Der Abdampf wird nicht verwertet. 


2. Bayern: 

Zu a. Es werden Dampfhimmer mit einem Bär- 
gewichte von 350, 600, 750, 800 und 1000 kg, Luft- 
hämmer von 50, 75, 100, 150 und 200 kg verwendet. 
Schmiedepressen dienen zur Herstellung von Schrauben, 
Nieten und Bolzen, sowie zum Abgraten der unter den 
Dampfhämmern hergestellten Schmiedestücke. Eine 
größere doppelarmige Exzenterpresse mit Riemenantrieb 
ist für 9600 kg Gesamtdruck gebaut. 

Dampfhämmer mit Verbundwirkung stehen in der 
Leistung hinter denen ohne Verbundwirkung zurück. 
Bei Bärgewichten von 600 kg an sind Dampfhämmer mit 
Ober- und Unterdampf, wenn auch die Dampfausnützung 
weniger wirtschaftlich ist, wegen ihrer Einfachheit, der 
größeren Schlaggeschwindisrkeit und Schlagstärke anderen 
Bauarten vorzuziehen. 

Lufthämmer eignen sich für kleinere Werkstätten, 
in denen nur leichtere Schmiedearbeiten und kleinere 
Gesenkarbeiten auszuführen sind. 

Schmiedepressen sind bei Massenanfertigung wirt- 
schaftlich. 


Zu b. Der Abdampf der Dampfhämmer wird nicht 
verwendet. 

3. Reichseisenbahnen: 

Zu a. Es werden Dampfhimmer bis zu einem Bär- 
gewicht von 1100 kg verwendet. An sonstigen Schmiede- 
maschinen ist eine 5-fache Exzenterpresse für die Be- 
arbeitung von Tragfederblättern im Gebrauch. Die ein- 
ständrigen Dampfhiminer und die Presse bewähren sich. 


Zu b. Der Abdampf der Dampfhämmer wird nur 
in einer Werkstätte zur Heizung der Kesselschmiede 
verwertet. 

4. Labeck-Biichen: 

Zu a. Es werden 2 Dampfhämmer von 800 und 
500 kg und ein Lufthammer von 25 kg Bärgewicht mit 
gutem Erfolge verwendet. 

Zu b. Der Abdampf wird nicht verwertet. 

5. Oldenburg: 

Zu 2a. Es sind nur Dampfhämmer mit 300 kg Bär- 
gewicht vorhanden. Diese haben sich bewährt. 

Zu b. Der Abdampf wird nicht verwertet. 


6. Altona: 

Zu a. Es sind 11 Dampfhämmer mit Bärgewichten 
von 75 bis 1250 kg seit Jahren im Gebrauch. Sie arbeiten 
alle mit Unter- und Oberdampf. Ihre Bauart hat 
sich namentlich hinsichtlich der Regulierungs- und 
Leistungsfahigkeit bewährt. 

Seit 3 Jahren wird eine Kniehebelpresse von 
10000 kg Druck mit Riemenantrieb zur Massenherstellung 
kleinerer Schmiedestücke, wie Schrauben, Bolzen, Büchsen 
usw., verwendet. Sie hat sich bewährt und eine 
bedeutende Herabsetzung der Stücklöhne ermöglicht. 

Zu b. Der Abdampf wird teilweise zum Heizen 
von Werkstättenräumen mit gutem Erfolge verwendet. 

7. Berlin: 

Zu a. Es werden Dampfhämmer mit einem Bär- 
gewicht von 250 bis 950 kg, Preßlufthämmer mit einem 
Bärgewicht von 70 bis 350 kg und ein Fallhammer mit 
einem Bärgewicht von 320 kg für verschiedene Zwecke 
mit gutem Erfolge verwendet. In den Reifenschmieden 
sind Lufthimmer mit einem Bärgewicht von 70 bis 
100 kg zum Einnieten der Sprengringe vorhanden. In 
der Werkstätte Tempelhof befindet sich eine Schmiede- 
presse von 350 000 kg Gesamtdruck. 

Hämmer und Pressen haben sich bewährt. 

Zu b. An zwei Stellen wird der Abdampf der Dampf- 
hämmer zum Heizen von Arbeitsräumen benutzt. 


8. Breslau: 
Zu a. Es sind Dampfhämmer bis zu 1250 kg, Luft- 
hämmer bis 10 kg, Hämmer mit mechanischem Antrieb 
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bis 50 kg Bärgewicht und Schmiedepressen bis 350000 kg 
Gesamtdruck im Betriebe. 

Hämmer und Schmiedepressen haben sich bewährt. 

Zu b. Der Abdampf wird in einigen Werkstätten 
mit gutem Erfolge zur Heizung der Werkstatts- und 
Diensträume verwendet, nötigenfalls unter Zusatz von 
Frischdampf. Teilweise wird der Abdampf auch zum 
Anwärmen des Waschwassers benutzt. 

9. Bromberg: 

Zu a. Es werden Dampfhämmer bis zu einem Bär- 
gewicht von 1800 kg und Lufthämmer mit Bärgewichten 
bis zu 650 kg mit gutem Erfolge verwendet. 

Zu b. Der Abdampf wird nicht verwertet. 

10. Cassel: 

Zu a. Es werden Dampfhiimmer mit Oberdampf 
von 200 bis 1200 kg Bärgewicht, Spindelpressen mit 
Reibungsscheibenantrieb von 40 000 und 50000 kg Spindel- 
druck und eine hydraulische Schmiedepresse von 250000 ker 
Gesamtdruck zur Anfertigung von Schmiedestücken, und 
ein Lufthammer zum Befestigen der Radreifen-Spreng- 
ringe verwendet. 

Die Dampflammer von 1000 kg und mehr Bär- 
gewicht dienen hauptsächlich zur Herstellung von Zug- 
haken und schweren Schmiedestticken. : 

Die Spindelpressen dienen zur Massenanfertirung 
von Bolzen, Schrauben, Keilen, Rohrstopfen, Laschen 
und dergl. Sie sind hierfür den Dampfhimmern vorzu- 
ziehen, weil sie eine schnellere und billigere Herstellung 
der kleineren Arbeitsstücke ermöglichen. 

Die Wasserdruck-Schmiedepresse wird vorteilhaft zur 
Anfertigung von schweren Gesenkstücken für Weichen 
und Fahrzeuge verwendet. 

Die Einrichtungen haben sich bewährt. 

Zu b. In einer Werkstätte wird ein Teil des Ab- 
dampfes zum Anwärmen von Waschwasser für Personen- 
wagen verwertet. 

11. Cöln: 

Zu a. Es sind Dampfhimmer bis zu einem Bär- 
gewicht von 750 kg vorhanden. Für größere Schmiede- 
stücke wird ein Dampfhammer von 1500 kg aufgestellt. 

Außerdem werden Lufthämmer und ein Hammer mit 
Reibungsscheibenantrieb von je 300 kg Bargewicht ver- 
wendet. Die Einrichtungen haben sich bewährt. 

Eine Wasserdruck-Schnellpresse von 350 t Preßdruck 
wird in ein Stempelwerk zum Lochen von Weichen- 
platten usw. umgeändert, weil die meisten Preßstücke 
durch Kauf billiger beschafft werden. 

Zu b. Abdampf wird nicht verwertet. 

12. Danzig: 

Zu a. Es ist ein Dampfhammer von 400 kg Fall- 
gewicht seit dem Jahre 1909 und je ein Fallhammer 
mit Reibungsscheibenantrieb von 150 kg Bärgewicht mit 
gutem Erfolge in Verwendung. 


Die Beschaffung eines größeren Dampfhammers ist in 
Aussicht genommen. 

Zu b. Der Abdampf wird nicht verwertet. 

13. Elberfeld: 

Zu a. Es sind Dampfhämmer bis 1000 kg, Preßluft- 
hämmer bis 750 kg und Lufthämmer mit elektrischem An- 
trieb bis zu 300 kg Bärgewicht im Gebrauch. Außerdem 
sind mehrere Spindelpressen vorhanden. 

Die Dampfhämmer haben sich bewährt. Der Betrieb 

der Preßlufthämmer ist unwirtschaftlich, die Hämmer 
sollen daher für Dampfbetrieb umgebaut werden. Die 
ältere Ausführung der Lufthimmer mit elektrischem 
Antrieb hat den Nachteil, daß der Bär nicht auf das 
Arbeitsstück aufgesetzt werden kann. Dieser Fehler ist 
bei den Hämmern neuerer Bauweise behoben. Zwei 
Lufthämmer mit elektrischem Antrieb von A. Meyer in 
Aerzen haben sich wegen unregelmäßiger Schläge nicht 
bewährt. 

Die Spindelpressen haben sich zur Massenherstellung 
von leichten Gegenständen bewährt. 


Zu b. Der Abdampf der Dampfhämmer wird zum 
Heizen verwendet. 

14. Erfurt: 

Zua. Essind Dampfhimmer von 200 bis 1000 kg, Luft- 
druckhämmer von 75 bis 350 ky Bärgewicht und für das 
Bearbeiten der Sprengringe solche von 35 kg Bärgewicht 
vorhanden. Schmiedepressen bis 120 t werden zum 
Knicken von Weichenzungen, Radlenkern und Schienen 
verwendet. Die Hämmer und Pressen haben sich durch- 
weg bewährt. Die größeren Dampfhämmer (von 750 kg an) 
sind mit Banningscher Sparschiebersteuerung ausgerüstet, 
die eine Dampfersparnis bis zu 50°/o ergibt. 

Zu b. Der Abdampf wird nicht verwertet. 

15. Essen: 

Zu a. Es sind Dampfhämmer von 200, 600 u. 750 kg 
Pärgewicht, Lufthämmer mit elektrischem Antrieb von 
150 kg (Antriebmotor 15 PS) und von 300 kg Bärgewicht 
(Antriebmotor 30 PS) in Benutzung. 

Ferner ist eine Schraubenspindelpresse von 300 000 kg 


 Gesamtdruck (Motor 22 PS, 720 Umdrehungen) vor- 


handen. 

Diese Einrichtungen haben sich bewährt. 

Zu b. Der Abdampf wird nicht verwertet. 

16. Frankfurt: 

Zu a. Es sind Dampfhimmer mit einem Bärgewicht 
von 150, 250, 500, 550 und 800 kg, ein Lufthammer 
mit elektrischem Antrieb von 500 kg und ein Lufthammer 
mit Riemenantrieb von 150 kg Bärgewicht in Anwendung. 
Ferner ist eine Dampf-W asserdruck-Presse von 200000 kg 
Gesamtdruck in Benutzung. Die Einrichtungen haben sich 
bewährt. | 

Zu b. Der Abdampf der Schmiedepresse wird zur 
Heizung der Gebäude mit gutem Erfolge verwendet. Der 
Abdampf der Hämmer geht ins Freie. 
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17. Hannover: 
Zu a. Es sind Dampfhämmer mit einem Bärgewicht 


von 300 bis 500 kg für Werkzeug und kleine Schmiede- 
stücke, von 750 und 1000 kg für größere Schmiedestücke, 
und von 10000 kg für schwere Schmiedestücke und 
Luppen vorhanden. Außerdem werden Hämmer mit 
mechanischem Antrieb und Luftpuffer mit einem Bär- 
gewicht von 150 kg zum Bearbeiten kleiner Schmiede- 
teile verwendet. 

Sämtliche Hämmer haben sich bewährt. 

Zu b. Der Abdampf der Dampfhämmer wird mit 
Erfolg zum Heizen der Werkstätten verwendet. 

18. Kattowitz: 

Zu a. Es werden Dampfhämmer von 75, 300, 500, 
600, 750 und einer von 1500 kg Bärgewicht verwendet. 
Für Sprengringbefestigung bei Wagenachsen ist ein mit 
Preßluftkissen (Luftpuffer) arbeitender, mit Einzelmotor 
und Riemen elektrisch angetriebener Schnellhammer von 
54kg Bärgewicht und für Lokomotivradreifen zur Bear- 
beitung des Nietrandes ein Preßlufthammer von 2,6 kg 
Gewicht des Schlagkolbens vorhanden. 

Ferner ist eine Wasserdruck-Schmiedepresse von 
400000 kg Gesamtdruck in Benutzung. Die Dampf- 
hämmer arbeiten mit mäßig überhitztem Dampf. 

Die Einrichtungen haben sich bewährt. 

Zu b. Der Abdampf wird in’s Freie geleitet. 

19. Königsberg: 

Zu a. Es sind Dampfhämmer von 250 bis 500 kg 
Bärgewicht, 1 elektrischer Lufthammer von 250 kg Bär- 
gewicht und 3 Reifenlufthämmer vorhanden. Außerdem 
wird eine Rapid-Schmiedepresse von 350000 kg und eine 
solche von 150000 kg Gesamtdruck verwendet. 

Hämmer und Pressen haben sich bewährt. 

Zu b. Der Abdampf eines Dampfhammers wird zum 
Heizen benutzt, jedoch wird hierdurch die Leistungsfähig- 
keit des Hammers beeinträchtigt. 

20. Magdeburg: 

Zu a. Essind Dampflämmer bis 1000 kg, Lufthimmer 
bis35 kg, Hämmermit Antrieb durch Elektromotor bis 250 kg 
Bärgewicht und Federhiimmer mit Riemenantrieb vor- 
handen. 

Zu b. Der Abdampf der Dampfhimmer wird in 
einigen Werkstätten teils zum Heizen, teils zum Er- 
wärmen des Kesselspeisewassers mit gutem Erfolge be- 
nutzt. 

21. Mainz: 

Zu a. Es werden Dampfhämmer von 800 und 
500 kg Fallgewicht und 850 bezw. 750 mm Hub, ferner 
Lufthimmer von 35, 50, 87, 150 u. 245 kg Fallgewicht 
verwendet; hierunter sind 2 Yeakley- und 1 Beche- 
Hammer. Weiter werden 2 Hämmer mit Reibungs- 
scheibenantrieb von 280 und 350 kg Fallgewicht benutzt. 

Mit den Hämmern sind zufriedenstellende Ergebnisse 
erzielt worden. Besonders gut haben sich die Yeakley- 


Hämmer für Kleinere Arbeiten und der Béché-Hammer 


bewährt. 

Zu b. Der Abdampf wird ins Freie geleitet. 

32. Münster: 

Zu a. Es sind Dampfhämmer bis 450 kg Bärgewicht, 
Lufthimmer zum Einstauchen der Siederohre von 1 kg 
Bargewicht und Schmiedepressen von ungefähr 40000 kg 


Gesamtdruck vorhanden. 
Zu b. Der Abdampf wird nicht verwertet. 
| 


23. Posen: 

Zu a. Es sind Dampfhämmer von 200, 300, 350, 
500; 750 und 1250 kg Bärgewicht, 1 Luftfederhammer 
mit mechanischem Antrieb, 2 Pressen mit Reibungs- 
scheibenantrieb für Nieten, Schrauben, Bolzen usw. vor- 
handen. Ferner ist eine Wasserdruckpresse älterer Bau- 

art für einen Druck von 500000 kg in Benutzung. 
Die Hämmer haben sich bewährt, bei der Schmiede- 
presse haben sich Anstände nicht gezeigt. 
i Zu b. Der Abdampf wird im Sommer ins Freie 
geleitet, im Winter zum Heizen verwendet. 


24. Stettin: 

Zu a. Es sind Dampfhämmer mit 150 bis 1000 kg 
Bärgewicht im Gebrauch; sie haben sich bewährt. 
` Zu b. Der Abdampf wird nicht verwertet. 


25. Sachsen: 

Zu a. Es sind Dampfhämmer bis zu einem Bär- 
gewicht von 2000 kg und ein Lufthammer mit einem 
Bärgewicht von 41 kg und 240 Schlägen in der Minute 
vorhanden. Zum Antrieb des letzteren dient ein 3 PS 
Motor. Er vernietet den Sprengring eines Wagenrades 
in 4 bis 6 Minuten. Ferner sind Fallhämmer mit Riemen- 
antrieb und Bärgewichten bis zu 230 kg, sowie eine 
Spindelpresse mit Reibräderantrieb für Bolzen und 
Schrauben von 9 bis 38 mm Durchmesser und einer 
Leistung von 2000 schwachen und 1000 starken Bolzen 
bei 9stündigem Betrieb in Benutzung. Sämtliche Hämmer 
und die Spindelpresse haben sich bewährt. 

Dampfhämmer mit Verbundwirkung ergeben gegen- 
über einzylindrigen Hämmern eine erhebliche Dampf- 
ersparnis bei etwas geringerer Schlagkraft. 

Zu b. Der Abdampf wird nicht verwertet. 


26. Schwerin: 

Zu a. Es werden Dampfhämmer bis zu 450 kg Bär- 
gewicht mit gutem Erfolge verwendet. 

Zu b. Der Abdampf wird nicht verwertet. 


27. Württemberg: 

Zu a. Es sind Dampfhämmer mit Bärgewichten bis 
zu 750 kg und 7 at Dampfspannung für schwere Stücke 
und Luftfederhämmer mit Riemenantrieb oder durch 
Elektromotor unmittelbar angetrieben mit Bärgewicht bis 
zu 110 kg für leichtere Stücke vorhanden. 

Außerdem befindet sich in zwei Werkstätten je ein 
| Radreifenhammer mit Luftdruckbetrieb. 
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Eine Dampf-Wasserdruck-Schmiedepresse ftir 350 t 
Druck wird zur Herstellung von Massenartikeln im Ge- 
senke (Federlaschen, Kupplungsmuttern, Bremshebeln, 
Pufferstangen usw.) mit Vorteil verwendet. Die Abgase 
des Anwärmeofens werden zur Überhitzung des zum 
Betriebe der Presse dienenden Dampfes verwendet. 


Zu b. Der Abdampf wird nicht verwertet. 
28. Außig-Teplitz: 


Zu a. Es sind Dampfhimmer mit einem Bärgewicht 
von 750 und 500 kg, sowie ein durch Riemen ange- 
triebener Lufthammer mit einem Bärgewicht von 15 kg 
und ein von der Wellenleitung aus angetriebener Blatt- 
federhammer mit einem Bärgewicht von 100 kg in Ver- 
wendung. 


Die Hämmer haben sich bewährt. 


Zu b. Der Abdampf des Dampfhaminers von 750 kg 
Bärgewicht wird in einen hölzernen Dachaufsatz geleitet, 
der zur Lüftung dient. Die Zugwirkung wird durch 
ein Gebläse unterstützt. 

29. Eisenbahnministerium: 


Zu a. Es werden Dampfhammer mit 100 bis 1500 kg, 
Lufthimmer mit 65 bis 300 kg, Federhämmer mit 60 
bis 200 kg Bärgewicht sowie Pressen mit Reibungs- 
scheibenantrieb von 2000 bis 12000 kg Gesamtdruck 
verwendet. Für große Schmiedestücke werden Dampf- 
hämmer, für kleinere Luft- und Federhämmer verwendet. 
Federhämmer haben sich für Werkzeugschmieden usw. 
infolge ihrer einfachen Bedienung und guten Leistung 
besonders vorteilhaft erwiesen. Die vereiniete Hand- 
und Selbststeuerung hat sich bei Dampfhämmern für 
mittlere und kleinere Schmiedearbeiten, die Hand- 
steuerung für große Schmiedestücke bewährt. Für Luft- 
hammer ist elektrischer Einzelantrieb vorgesehen. Die 
Schlagstärke mechanisch angetriebener Hämmer ist nicht 
genügend regelbar. Lufthämmer erfordern zeitraubende 
Ausbesserungen. Schmiedepressen eignen sich zur Massen- 


herstellung von Bolzen, Nieten und sonstigen Teilen für 
Fahrzeuge. 


Zu b. In einer Werkstätte wird der Auspulldampf 
der Dampfhämmer zur Lüftung der Schmiede verwertet. 
30. Ungarn: 


Zu a. Es sind Dampfhämmer mit einem Bärgewicht 
von 150 bis 2000 kg vorhanden. Die meisten Dampf- 
hämmer arbeiten mit Unter- und Oberdampf; ihre größte 
Betriebsspannung beträgt 6 at. 


Alle Dampfhämmer verbrauchen viel Dampf; es 
wird versucht, den Verbrauch zu vermindern. Ferner 
werden Luftbämmer mit 100 kg Bärgewicht verwendet. 
Sie arbeiten mit Preßluft, haben raschen Gang und 
große Schlagfähigkeit. Einzelne Schläge können nicht 
abgegeben werden. 


Zu b. Der Abdampf wird nicht verwertet. 


31. Kaschau-Oderberg: 

Zu a. Der größte vorhandene Dampfhammer hat 
1000 kg Bärgewicht. 

Zu b. Der Abdampf geht ins Freie. 

32. Stdbahn: | 

Zu a. Es sind Dampfhämmer bis zu 4000 kg Bär- 
gewicht und ein Federhammer mit Riemenantrieb im 
Gebrauch. Der Federhammer hat in 5 Betriebsjahren 
noch keine Ausbesserung erfordert. | 

Zu b. Der Abdampf wird nicht verwertet. 

33. Holland E.: 

Zu a. Die Dampfhämmer haben 600 kg Bärgewicht 
bei 8 at Betriebsdruck. 

Die Schmiedepresse arbeitet mit einem Druck von 
150000 kg. Die Erfahrungen sind befriedigend. 

Zu b. Der Abdampf wird nicht verwertet. 

34. Niederländ. Stb.: 

Zu a. Es werden Dampfhämmer bis zu 250 u. 500 kg 
Bärgewicht und eine Schmiedepresse bis zu 50000 kg 
Gesamtdruck mit gutem Erfolge verwendet. Für das 
Befestigen von Sprengringen in den Radreifen sind Luft- 
hämmer mit Riemenantrieb im Gebrauch. Sie haben 
sich bewährt. 

Zu b. Der Abdampf wird nicht verwertet. 

35. Prinz Heinrich-Bahn: 

Zu a. Ein Yeakley-Iufthammer von 200 kg Bär- 
gewicht mit Motorantrieb ist mit gutem Erfolg im Gebrauch. 


Zusammenfassung. 

Zu a. Dampfhämmer sind bei allen Verwaltungen 
in den verschiedensten Ausführungen von 75 bis 2000 kg 
Bärgewicht im Gebrauch. Sie werden vorzugsweise zur 
Bearbeitung größerer Schmiedestücke verwendet. 


Lufthimmer sind bei 26 Verwaltungen (Baden, Bayern, 
Lübeck-Büchen, Berlin, Breslau, Bromberg, Cassel, Cöln, 
Elberfeld, Erfurt, Essen, Frankfurt, Hannover, Kattowitz, 
Königsberg, Magdeburg, Mainz, Münster, Posen, Sachsen, 
Württemberg, Außig-Teplitz, Eisenbahnministerium, Ungarn, 
Niederländ. Stb., Prinz Heinrich-Bahn) mit einem Bär- 
gewicht von 0,6 bis 200 kg im Gebrauch. Die 
kleineren Hämmer dienen hauptsächlich zum Einnieten 
des Sprengringes für die Radreifen, die größeren zur 
Bearbeitung leichterer Schmiedestiicke. Hämmer mit 
mittelbarem Antrieb sind nur bei einzelnen Ver- 
waltungen in Anwendung und haben ein Bärgewicht bis 
zu 320 kg. Diese Hämmer dienen zur Bearbeitung von 
Federblättern und kleineren Schmiedestücken. Schmiede- 
pressen verwenden 20 Verwaltungen (Bayern, Reichs- 
eisenbahnen, Altona, Berlin, Breslau, Cassel, Cöln, Elberfeld, 
Erfurt, Essen, Frankfurt, Kattowüz, Königsberg, Münster, 
Posen, Sachsen, Württemberg, Eisenbahnministerium, Hollind. E., 
Niederländ. Stb.). Es sind Spindel- und Exzenterpressen 
mit geringem Gesamtdruck, Pressen mit Reibungs- 

49 


V. 2. Schmiedewerkstätten. 


— 196 — 


scheibenantrieb und ferner Wasserdruck - Pressen mit | 


einem Gesamtdruck bis 500000 kg in Anwendung. 


Die Pressen werden fast durchweg zur Massen- ` 
herstellung gebraucht. Die größeren Wasserdruckpressen ` 
dienen zur Anfertigung schwerer Stauch- und Gesenk- ` 


arbeiten, zum Nachpressen abgenutzter Schienenlaschen, 
die übrigen Pressen hauptsächlich zur Anfertigung 
kleinerer Gegenstände im Gesenk. 

Zu b. Der Abdampf der Dampfhämmer 
von 9 Verwaltungen (Reichseisenbahnen, Altona, Berlin, 
Breslau, Elberfeld, Hannover, Königsberg, Magdeburg, Posen) 
teilweise im Winter zum Heizen von Werkstatts- und 
Diensträumen verwendet. Eine Verwaltung (Königsberg) 
weist darauf hin, daß die Leistungsfähigkeit des Dampf- 
hammers hierdurch beeinträchtigt wird. Eine Verwaltung 
(Frankfurt) verwendet den Abdampf einer Schmiedepresse 
mit gutem Erfolge zum Heizen. 

Von zwei Verwaltungen (Aufig-Teplitz, Eisenbahn- 
ministerium) wird der Abdampf zur Lüftung der Schmicde 
verwertet. Zwei Verwaltungen (Cassel, Breslau) verwenden 
den Abdampf zum Anwärmen des Waschwassers und 
eine Verwaltung (Magdeburg) zum Vorwärmen des Kessel- 
speisewassers. Von den anderen 18 Verwaltungen wird 
der Abdampf nicht verwertet, sondern ins Freie geleitet. 


wird 


Schlußfolgerung. l 

Zua. Dampfhämmer, Lufthämmer und Hämmer 
mit mittelbarem Antrieb werden mit Vorteil zu 
Schmiedearbeiten, Dampfhämmer namentlich für 
größere schwere Schmiedestücke verwendet. Für 
kleinere Schmiedearbeiten erscheinen Luft-, 
Fall- und Federhämmer zweckmäßiger. Dampf- 
hämmer und neuere Lufthämmerbauarten haben 
den Vorteil, daß mit ihnen einzelne Schläge aus- 
geführt werden können. 

Die mittelbar angetriebenen Hämmer ver- 
ursachen größere Instandhaltungskosten. 

Zur Verminderung des Dampfverbrauchs hat 
eine Verwaltung einige größere Dampfhämmer 
mit Banningscher Sparschiebersteuerung mit 
gutem Erfolge ausgerüstet. 

Eine andere Verwaltung hat mit einem Feder- 
hammer sehr günstige Erfahrungen gemacht. 

Schmiedepressen eignen sich nur zur Massen- 
herstellung, die großen Wasserdruckpressen zur 
Herstellung größerer Gesenkarbeiten. 

Spindel-, Exzenterpressen und Pressen mit 
Reibungsantrieb finden vorteilhafte Verwendung 
für leichtere Gesenkarbeiten. 

Zu b. Der Abdampf wird nur in geringem 
Umfange zum Heizen von Arbeits- und Dienst- 
räumen und zum Anwärmen des Waschwassers, 
vereinzelt zur Lüftung der Schmiede verwendet. 


— -——— 


Bericht 


über die Beantwortungen der Frage 
Gruppe V, Nr. 2. 


Schmiedewerkstätten. 

a) Welche neueren Lüftungs- und Rauchabzugein- 
richtungen werden in Schmiedewerkstätten angewendet 
und wie haben sie sich bewährt? 

b) Werden an Stelle von Einzelschmiedefeuern 
Schmiedeöfen verwendet, für welche besonderen Zwecke, 
für welchen Brennstoff und mit welchem Erfolge? 


Berichterstatter: K. K. Eisenbahnministerium. 


26 Verwaltungen (Baden, Bayern, Reichseisenbahnen, 
Berlin, Breslau, Cassel, Cöln, Danzig, Elberfeld, Erfurt, 
Essen, Frankfurt, Hannover, Königsberg, Magdeburg, Mainz, 
Posen, Sachsen, Württemberg, Aussig -Teplitz, Eisenbahn- 
ministerium, Ungarn, Kaschau-Oderberg, Südbahn, Holländ. E., 
Niederländ. Stb.) haben zur Frage a, 24 Verwaltungen 
(Baden, Bayern, Reichseisenbahnen, Berlin, Breslau, Brom- 
berg, Cassel, Cöln, Elberfeld, Erfurt, Essen, Frankfurt, 
Kattowitz, Magdeburg, Mainz, Münster, Sachsen, Württem- 
berg, Aussig-Teplitz, Eisenbahnministerium, Ungarn, Südbahn, 
Holländ. E., Niederländ. Stb.) zur Frage b berichtet. 


1. Baden: 
Zu a. Die Lüftung der Schmiede erfolgt durch ein 


Röhrennetz mit Aufsaugetrichtern, das an ein Saug- - 


gebläse angeschlossen ist. Gebläseluft wird durch Düsen 
in die Hauben der Feuer geführt. 

Zu b. Schmiedeöfen mit Steinkohlenfeuerung werden 
für größere Blöcke und stärkere Walzeisen und Bleche 
verwendet. 

2. Bayern: 

Zu a. Größere Schmiedewerkstätten haben gemein- 
same Rauchabführung Bauart Sturtevant. Die Einzel- 
feuer sind an hochliegende Sammler, Bauart Sturtevant, 
angeschlossen, aus denen ein Doppelsauggebläse (20 bis 
30 PS) absaugt. Da dieses auch Luft aus der Schmiede 
absaugt, entfällt besondere Lüftung. Die Anlagen haben 
sich bewährt, sind jedoch in Anlage und Betrieb teuer 
und beeinträchtigen die Verwendung von Laufkranen. 

Neue Schmieden erhalten daher unterirdische Sammler 
und natürlichen Zug durch hohe Schornsteine. Statt 
der Blechsammelrohre der oberirdischen Sauger werden 
hierbei Ton- und Zementrohre und Betonkanäle ver- 
wendet. 

Zu b. Öfen statt Feuer werden nicht verwendel. 

3. Reichseisenbahnen: 

Zu a. Zur Entlüftung der Schmieden dienen Lit 
tungsaufsätze, Lüftungsklappen im Dache und Läden in 
der Giebelwand. Einzelne Seitenfenster haben aufklapp- 
bare Oberteile. Die Einrichtungen bewähren sich. 
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Zub. Es sind vorhanden: Federglüh- und Schweiß- 8. Coin: 
gien, Erstere werden durch Steinkohle, letztere teils Zu a. In einer Schmiede haben sich Entlüfter, 
durch Koks, teils durch Steinkohle geheizt. Patent Reiß, bewährt. Einzelne Schmiedefeuer erhielten 
4. Berlin: große gemauerte Rauchhauben mit Gebläseluftdüsen in 
Zua. In Schmieden werden Dachlaternen mit Seiten- | der Esse, die besonders beim Anzünden gut wirken. 
klappen oder QOberlichtaufbauten mit Lüftungsklappen Zu b. Für Federn dienen Glühöfen mit Stein- 


verwendet. In einer Schmiede sind besondere Lüftungs- | Kohlenfeuerung, für Preßstücke ebensolche mit Koks- 

laternen mit Seitenwänden, die aus schrägen Klappen | feuerung. Zum Anwärmen von Walzgut (Massen- 

bestehen, angebracht. Im Winter werden die Lüftungs- | Schmiederei) dienen vierseitige, drehbare Koksöfen mit 
öffnungen mit Blechdeckeln geschlossen. Diese Schmiede | seitlichen Schlitzen, die sich bewährt haben. 

ist auch mit einer besonderen Rauchabzugsvorrichtung, 9. Danzig: 

Bauart Danneberg & Quandt, verschen. Die Abzüge der Zu a, Gelegentlich der Erweiterung der Neben- 

Schmiedefeuer münden mittels Rohr mit Absperrschieber | Werkstatt Stolp erhielt die Schmiede neue Herdfeuer 

in einen Sammler, der zu einem Gebläse und zu einem | nebst neuen Schornsteinen. Um die Rauchabsaugung zu 

Schornstein führt (halbnatürliche Lüftung). Diese Anlage | begünstigen, sind die Schornsteine in ihren oberen 

ist rauchfrei. Enden mit Schlitzen versehen worden. Diese Aus- 
Zu b. In einer Werkstätte sind im Gebrauch: | führungsform hat sich bewährt. Neuere Lüftungsanlagen 

1 Flammofen für Steinkohlen, 2 für Massenschmiederei hat die Schmiede nicht erhalten, 

dienende Schmiedefeuer mit Wasserkühlung, Bauart | 10. Elberfeld: 

Ludwig Löwe & Co., die mit Schmelzkoks geheizt werden. Zu a. Einzelne Schmiedefeuer erhielten breite, ganz 
Die Öfen haben sich bewährt: schließbare Hauben. Die Schmieden haben Dachreiter 
Außerdem sind Feder-, Härte- und Glühöfen mit mit Seitenwandentlüftung. 

Steinkohlenfeuerung und ein Siederohrglühofen für Klein- Zu b. Ein Ofen mit Windzufuhr, Koksfeuerung und 

saskoks vorhanden. Wasserkühlung von de Fries wird für Massenschmiederei 

5. Breslau: benutzt; auch Laschen, Puffer, die zum Schweißen vor- 

bereitet werden, werden in Öfen mit Koksfeuerung er- 
wärmt. Diese Öfen bewähren sich. 

LL. Erfurt: 

Zu a. Eine gemeinsame Rauchabsaugungsanlago in 
einer Schmiede mit 14 Feuern ist im Bau. Der Rauch 
der Schmiedefeuer wird hierbei durch ein am Dache 
aufgehängtes Rohrnetz von einem Sauggebläse angesaugt, 
das durch einen 11 PS Elektromotor angetrieben wird 
und in einen 30 m hohen Schornstein von 1 m oberer 
lichter Weite preßt. 

Zu b. Zum Anwärmen größerer Schmiedestticke 
bewährt sich ein Ofen mit Koksfeuerung. 

12. Essen: 

Zu a. Eine gemeinsame Rauchabzugeinrichtung hat 
sich bewährt. Hierbei sind Saugleitungen von den 
Schmiedeherden zu einem Sammler geführt, von dem 
ein Sauggebläse (20 PS) in einen 3 m über Dach 
ragenden Schornstein bläst. Die Rauchhauben der Feuer 

d sind doppelwandig; der über die Kante der inneren Haube 
` tretende Rauch wird von der größeren äußeren Haube 
| „gut abgeführt. Die Rauchrohre aus starken verbleiten 


Zu a. Einstellbare Matliifter auf dem Dache der 
Schmiede und besonders große, bis unten reichende Feuer- 
hauben mit Arbeitsklappentüren bewähren sich. 

Den Rauchabzug unterstützen Bläser in den Hauben. 

Zu b. Es bewähren sich: Glühöfen mit Steinkohlen- 
feuerung für große Schmiedestücke; ein Siederohrofen 
(Bauart Hürxthal, Maschinenfabrik Remscheid) mit 10 Ein- 
stecköffnungen und künstlichem Zuge (Heizstoff Koks); 
Sehmiedeöfen mit Gebläse und zwar ein Schweißofen für 
6 Siederohre mit Luftvorwärmung; ein Schmiedeofen zum 
Erwärmen der mittels Maschine aufzuwalzenden Siede- 
rohre und ein Schmicdeofen zur Bedienung einer Schmiede- 
maschine, sämtlich mit Koksfeuerung. Guten Erfolg gibt 
ein Federglühofen, Bauart Körting, in dem Schmiede- 
kohle mit Rauchkammerlösche im Verhältnis 1:2 ver- 
feuert wird. 


6. Bromberg: 

Zub. Ein alter Schweißofen mit Steinkohlenfeuerung 
wird als Schmiedeofen für Massenerzeugung gebraucht. 
Der Ofen bewährt sich. 


7. Cassel: Blechrohren liegen unter dem Dache. 

Zu a. In der Schmiede der Hauptwerkstätte Göt- Zu b. Öfen mit Koks- und Rauchkammerlösche- 
tingen erzielen 10 in das Dach eingebaute Hürtgen- | Gasfeuerung bewähren sich. 
Lüfter eine vollständige Rauchabführung. 13. Frankfurt: 

Zu b. 3 Schmiedeöfen mit Koksfeuerung werden Zu a. Zur Entlüftung einer Schmiede sind im 


in Göttingen und Paderborn für Pressenschmiederei ver- | Dachfirst Lüftungsklappen angebracht; der Rauchabzug 
wendet. Die Öfen sparen Heizstoff und erwärmen gleich- | der Schmiedefeuer wird durch den natürlichen Zug eines 
mäßige. Die Unterhaltungskosten sind ganz gering. Hauptschornsteins bewirkt. Die Einrichtungen haben 
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sich bewährt. In einer andern Schmiede wurden zur 


Entlüftung der Schmiede zwei elektrisch angetriebene 


offene Gebläse angebracht. Ein Urteil über ihre Wir- | 


kung kann noch nicht abgegeben werden. 


Zu b. Ein Schmiedeofen für Steinkohlen-Halbgas- 
feuerung ist im Bau. 


14. Hannover: 


Zu a. Die Reiß-Entlüfter wurden in letzter Zeit 
mehrfach, jedoch mit zweifelhaftem Erfolge verwendet. 


Eine bei Neubauten verwendete Entlüftungslaterne 
mit Drosselklappe eigener Bauart hat sich bisher bewährt. 


15. Kattowitz: 


Zu b. Federglühöfen und ein Ofen für Massen- 
Schmiederei mit Steinkohlenfeuerung und Unterwind, 
ferner zwei Rundfeuer für Massenarbeit (Pufferstößer) 
mit Steinkohlenfeuerung haben sich bewährt. 


16. Königsberg: 


Zu a. Zur Lüftung sind im Oberlichtaufbau einer 
Schmiede Lüftungsklappen angebracht, welche sich be- 
währt haben. 


17. Magdeburg: 


Zu a. Die Entlüftung einer Schmiede geschieht in 
ausreichender Weise durch Lüftungsklappen in den Dach- 
reitern. 


Zu b. Es wird ein Glühofen (Holzfeuerung) ver- 
wendet. 

18. Mainz: 

Zua. Zur Lüf- 
tung einerSchmiede 
dienen außer Dach- 
reitern und Ober- 
es lichtklappenreihen 
: Schornsteine, in die 
Gebläseluft mittels 
Düsen eingeführt 
wird. Diese Ein- 
richtung bewährt 
sich. 

Zub. In einer 
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und für Massen- 
schmiederei ein 
Glühofen, Bauart 
Blezinger (neben- 
stehende Abbil- 
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Bauart „Blesinger“ 
für Steinkoblen- 
_ fenerang. 
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In einer Werkzeug- 
schmiede wird ein Gas- 
schmiedeofen mit Gebläsean- 
schluß mit Windstärke bis 
700 mm Wassersäule mit Er- 
folg verwendet ` (neben, 
stehende Abbildung). 

19. Münster: 

Zu b. Nietöfen stehen 
mit Erfolg in Verwendung. 


20. Posen: 

Zua. In einer Schmiede 
sind an den Giebelseiten Ge- 
bläse eingebaut, die in 
15 Minuten den Luftinhalt 
der Schmiede absaugen. Auch 
bei ungünstigen äußeren Tem- 
peraturverhältnissen halten 
sie die Werkstätte rauchfrei. 

Für eine neue Schmiede 
ist eine gemeinsame Rauchabzugsvorrichtung vorgesehen. 
Die Rauchgase werden von je einer Gruppe Feuer 
in oberirdisch geführten, aus Blech hergestellten 
Leitungen durch ein Gebläse abgesaugt und über das 
Dach in einen Blechschornstein abgeführt. An jedem Feuer 
sind Absperrschieber vorhanden. 


21. Sachsen: 

Zu a. Zur Lüftung der Schmiede haben sich Dach- 
first-Aufbauten, deren Luftklappen im Winter dicht ab- 
schließen, bewährt. Der Rauch von 7 bis 15 Feuer- 
herden wird durch Rauchschirme, die gegen Wärmeaus- 
strahlung verkleidet sind, in Kanäle aus feuerfestem Bau- 
stoff übergeleitet und durch einen 27 bis 30 m hohen 
Schornstein von 1,15 m innerem Durchmesser abgeführt. 


Zu b. Tragfedern werden im Glühofen angewärmt. 
Als Heizmaterial eignet sich ein Gemisch von böhmischer 
Braun- und Steinkohle. 


Zum Anwärmen der Rundeisenstifte für Bolzen und 
Schrauben dient ein drehbarer mit Koks geheizter Glülı- 
ofen. Die genannten Öfen haben sich bewährt. 

22. Württemberg: 


Zu a. In der Schmiede einer Lokomotivwerkstätte 
wurde eine gemeinsame Rauchabführung für 2 Gruppen 
von Schmiedefeuern eingerichtet, die sich bewährt hat. 
Die Rauchkanäle sind in Eisenbeton ausgeführt, zur 
Rauchabführung dient der natürliche Zug zweier Schorn- 
steine von etwa 10m Höhe. Eine ähnliche Einrichtung 
wird auch die Schmiede der Hauptwagenwerkstätte er- 
halten. In einer anderen Lokomotivwerkstätte ist zur 
Rauchabführung an der Decke der Schmiedewerkstätte 
ein Holzschlauch angebracht worden, der an der unteren 
Seite mit einer Anzahl von durch Blechschieber verschließ- 
baren Öffnungen versehen ist. In die nach außen füh- 


Gasschmiedeofen für Werkzeug. 
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rende Wandöffnung ist ein elektrisch betriebenes Gebläse 
eingebaut, das den Rauch ins Freie befördert. Das Ge- 
blise leistet 500 m?/St., der Kraftverbrauch des Motors 
ist 3 PS. Die Einrichtung erfüllt ihren Zweck; dagegen 


Die Schmiedeöfen bewähren sich. 

26. Kaschau-Oderberg: 

Zu a. Es wird eine mechanische Rauchabzugein- 
richtung (Pat. Rohonezy) verwendet, die aus einem 


hat sich der Versuch, mit eingeblasener Frischluft zu | triehterförmigen Schirm besteht, durch welchen die Rauch- 


lüften, nicht bewährt. 
Zub. An Stelle von Schmiedefeuern werden in der 
Hauptwagenwerkstatt Öfen verwendet, und zwar: 1 großer 


` 


Glühofen mit Vorwärmeraum, Dampfüberhitzer und Stein- ` 
kohlenfeuerung, der hauptsächlich zur Versorgung einer 


Schmiedepresse dient; ferner 1 kleiner Wärmeofen von 
De Fries & Co. mit Koksfeuerung. Beide Öfen haben 
Windgebläse und dienen zum Erwärmen der Werkstücke, 
zum Gesenkschmieden und zur Massenschmiederei. Die 
Erwärmung der Arbeitsstücke in diesen Öfen erfolgt 
viel gleichmäßiger und rascher als in offenen Feuern 


und ist auch wirtschaftlicher, sofern fortlaufende Be- | 


sehäftigung vorliegt. 

23. Aussig-Teplitz: 

Zu a. Lüftung und Rauchabzug wird durch Ab- 
saugen der verdorbenen Luft mittels des Abdampfes 
eines Dampfhammers und ständiger Zuführung frischer 
Luft mit Hilfe eines Gebläses besorgt. 

Zu b. Schmiedeöfen sind nicht in Anwendung. 

24. Eisenbahnministerium: 

Zu a Die Schmiedewerkstätten sind entweder mit 
besonderen Dachentlüftern (Laternen mit seitlichen, stell- 
baren Klappen) oder verstellbaren Lüftungsklappen ver- 
sehen. Vereinzelt stehen auch Gebläse und Luftschrauben 
in Verwendung. 

Die Schmiedefeuer besitzen teils Blech-, teils ge- 
mauerte Schornsteine. Häufig sind die Blechschirme der 
Feuer mit aufklappbaren Asbestplatten versehen. 

Diese Einrichtungen haben sich bewährt. 

Zub. Es ist ein Generatorofen, Bauart Gustodis, 
für Massenschmiederei in Verwendung. Dieser Ofen wird 
mit Generatorgas aus Braunkohle betrieben. Ferner ist 
zum Anwärmen kleiner Schmiedestücke ein drelibares 
Koksfeuer vorhanden. Dieses gibt leicht Schweißhitze. 
Die Öfen haben sich bewährt. 

In jüngster Zeit werden auch Versuche mit Heiz- 
ölfeuerung bei Schmiedefeuern gemacht. Über die Be- 
währung dieser Schmiedefeuer kann zur Zeit noch kein 
abschließendes Urteil abgegeben werden. 

25. Ungarn: 

Zu a. Über dem Schmiedefeuer hängt zur Ableitung 
der leichteren Gase ein eiserner Schirm mit geradem 
Rauchfang. Zum Ableiten der schweren Gase ist der 
Schirm mit einem zweiten umgeben und der Zwischen- 
Wun mit einem Bläser in Verbindung gebracht. Diese 
Einrichtung hat sich bewährt. 

Zub. Zum Erwärmen größerer Eisenblöcke werden 
Schmiedeöfen verwendet. Sie werden mit Generatorgas 
aus Braunkohle geheizt. 
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gase mittels Gebläses abgezogen werden. 

Die Einrichtung hat sich bewährt. 

27. Stidbahn: 

Zu a. Neuere Lüftungs- und Rauchabzugsvor- 
richtungen sind nicht vorhanden. Es bestehen wohl 
Gebläse, die aber zu klein sind, um ausreichend zu 


lüften. 
Im übrigen werden zur Lüftung der Schmiederäume 


feststehende oder bewegliche Lüftungsklappen, Fenster- 
und Dachaufsätze verwendet, welche im allgemeinen den 
Anforderungen genügen. 

Eine Werkstätte hat, um Rauch- und Hitzeentwick- 
lung zu verhindern, im Schmiederaum die Rauchkappen 
(Schwadenfänger) steilansteigend und doppelwandig aus- 
geführt und die Seiten des Schmiedefeuers durch ein- 
häugbare Blech- oder Asbestwände abgeschlossen. Die 
Einrichtung hat sich bewährt. 

Zu b. Sclimiedeöfen stehen bisher nicht in Ver- 
wendung. 

28. Holländ. E.: 

Zu a. Es sind genügend hohe und weite Schorn- 
steine angeordnet; die festen Rauchfänge über den 
Schmiedefeuern sind so niedrig wie möglich angebracht. 

Die Schmiedewerkstätten sind bei diesen An- 
ordnungen ganz rauchfrei. 

Zu b. Für die Schmiedepresse wird ein Einzelofen 
verwendet. 

Schmiede, die kleine Gegenstände anfertigen, bauen 
oft selbst Einzelöfen aus feuerfesten Steinen auf ihre 
Schmiedefeuer. 

29. Niederländ. Stb.: 

Zu a. Außer gewöhnlichen Schmiedefeuern werden 
auch solche mit gemeinsamem unterirdischen Rauch- 
abzug, Bauart Buffalo, mit gutem Erfolge verwendet. 

Zu b. In einer Werkstatt wird ein Schmiedeofen 
für größere Teile, welche unter der 50000 kg Schmiede- 
presse bearbeitet werden, mit gutem Erfolge verwendet. 

Außerdem sind Heizöfen zur Herstellung von Federn 
im Gebrauch. 

Die Öfen werden mit Steinkohle gefeuert. 


Schlußfolgerung. 


Zu a. Die meisten Verwaltungen verwenden 
zur Lüftung der Schmiedewerkstätten an den 
Dächern angebrachte Lüftungsaufsätze mit 
Lüftungsklappen, Entlüftungslaternen oder be- 
wegliche Oberlicht- und Seitenklappfenster. 
Vereinzelt kommen auch zentrale Entlüftung, 
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Entlüfter Bauart Rei’, sowie offene, hochge- 
legte Schraubenradbläser und Hürtgenlüfter vor. 
Diese Entlüftungseinrichtungen haben sich imall- 
gemeinen bewährt. Die Rauchabführung erfolgt 
bei mehreren Verwaltungen durch gemeinsame 
Abzugseinrichtungen (oberirdisch und unter- 
irdisch) verschiedener Bauarten. Einzelne Ver- 
waltungen versehen die Feuerschirme mit seit- 
lichen Klappen, die die Essen beim Anblasen 
völlig abschließen, oder führen die Schirme 
doppelwandig aus und saugen dieRauchgase aus 
dem Zwischenraum mittels Gebläses ab. In 
einzelnen Fällen wurden zur Erzielung eines 
rascheren Rauchabzuges Abzweigrohre von der 
Gebläseleitung düsenförmig in die Schmiede- 
schornsteine eingeführt. 

Die Einrichtungen haben sich bewährt. 

Zub. An Stelle von Schmiedefeuern werden 
verwendet: 

1. Schmiedeöfen, Schweißöfen, Glühöfen 
zum Anwärmen größerer Schmiedestücke, sowie 
stärkerer Eisensorten für Massenschmiederei. 
Heizstoff: Schmiedekohle, Flammkohle, Braun- 
kohlengeneratorgas, Koks, Rauchkammerlösche 
und Holz. 

2. Feder- und Feuerrohrglühöfen, Härteöfen, 
drehbare Öfen, Gasöfen für Zwecke der Feder-, 
Werkzeug-, Feuerrohrbehandlung sowie beson- 
dere Arbeiten. Heizstoff: Flammkohle, Braun- 
kohle, Holz, Schmiedekohle. 

3. Schmiedefeuer für kleinere Schmiede- 


arbeiten. Heizstoff: Schmelz- und Gaskoks, 
Heizöl. 

Alle Bauarten bewähren sich; über die 
Heizölschmiedefeuer liegen noch keine Er- 


fahrungen vor. 


Bericht 


über die Beantwortungen der Frage 
Gruppe V, Nr. 3. 
Luftdruckanstrich. 

a) Welche Einrichtungen und Verfahren werden zum 
Anstreichen von Eisenbaliınfahrzeugen mittels Luftdruck 
verwendet? [Beigabe von Skizzen.) 

b) Welche Erfahrungen sind hiermit gemacht 
worden und wie bewähren sich diese Anstriche? 


Berichterstatter: Direktion der Königl. Ungarischen Staatseisenbahnen. 


a Ste, ect ee 
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Die Fragen wurden von 13 Verwaltungen (Baden, 
Bayern, Altona, Berlin, Erfurt, Essen, Hannover, Magdeburg, 
Mainz, Posen, Württemberg, Eisenbahnministerium, Ungarn) 
beantwortet. 

1. Baden: 

Zu a und b. Einrichtungen zum Anstreichen von 
Wagen mittels Druckluft wurden nur probeweise be- 
schafft. Erfalırungen liegen noch nicht vor. 


2. Bayern: 

Zu a. Es wurde nur ein Versuch zum Anstreichen 
von Güterwagen mit Luftdruck gemacht. Luft und 
Farbe werden mittels Preßluft durch eine Düse ange- 
saugt und von einer Streudüse auf die anzustreichende 
Fläche geschleudert. 


Zu b. Die Erfahrungen waren ungünstig. Beim 
Spritzen senkrechter Flächen rinnt viel Farbe ab; die 
Arbeit ist unsauber. Die Arbeiter beschmutzen sich 
und sind durch den Farbstaub gesundheitlich gefährdet. 

3. Altona: 

Zu a. Die Anwendung von Preßluft zum Auf- 
tragen der Farben auf Eisenbahnfahrzeuge hat sich 
keinen Eingang zu schaffen vermocht. 


Zu b. Die Farben müssen sehr dünnflüssig sein, 
wodurch mehr Anstriche als mit dem Pinsel erforderlich 
werden. Die Farben verstäuben stark, wobei viel 
Material verloren geht. Der Anstrich wird auf einzelnen 
Stellen, namentlich in den Ecken, zu dick, während 
andere Stellen fast keine Farbe erhalten. 

Über die Haltbarkeit der Anstriche kann nicht 
geurteilt werden, da für vollständige Anstriche Nach, 
arbeiten mit dem Pinsel nötig waren. 

4. Berlin: 

Zu a. Preßluftfarbenspritzen (Bauart Döln), die 
mit einem Luftdruck bis 2 at arbeiten und an die Preß- 
luftleitung angeschlossen sind, stehen in zwei Haupt- 
werkstätten in regelmäßiger Benutzung. Als Anstrich- 
material wird Farböl benutzt, das sich wegen seiner 
Dünnflüssigkeit besonders eignet. 


Zu b. Die Farbenspritzen werden nur zum Anstrich 
der Untergestelle und Drehgestelle benutzt. Hier haben 
sie den Vorteil, daß alle Ecken und Winkel gut zu er- 
reichen sind. Gegenüber dem Anstrich mit dem Pinsel 
sind die Kosten für Farbe und Arbeitslohn meist 
niedriger. Zahlenmäßige Angaben liegen bis jetzt nicht 
vor. Zum Anstrich der hölzernen Wagenkasten hat 
sich die Einrichtung nicht bewährt, weil zum gründlichen 
Eindringen der Farbe in die Fugen die Spritze an 
diesen Stellen länger gebraucht werden muß und infolge- 
dessen die umliegenden Flächen mehr Farbe erhalten, als 
erforderlich und zweckmäßig ist. 

Bei der Benutzung der Farbenspritzen hat die Um- 
gebung stark unter der fein verteilt umherfliegenden 


' Farbe zu leiden. 
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5. Erfurt: 
Zu a und b. Es sind Versuche mit mehreren 


Farbenspritzen vorgenommen worden, die jedoch sämtlich 
die gleichen Nachteile aufweisen. Die Farbe läuft, 
dringt nicht in die ausgewitterten Stellen ein und der 
Zerstäubungskegel ist so groß, daß das Anstreichen 
unwirtschaftlich und gesundheitsschädlich ist. Die An- 
stricharbeiten werden mit dem Pinsel schneller aus- 
geführt, 

6. Essen: 

Zu a und b. Derartige Einrichtungen haben sich 
nieht bewährt. Das Verfahren ist wegen großen Ver- 
brauchs nicht wirtschaftlich, die Verteilung der Farbe 
über die ganze Fläche wird nicht gleichmäßig, so daß 
diese von Hand nachgestrichen werden muß. Die Hand- 
habung ist ermüdend. 

7, Hannover: 

Zu a. Eine Preßluftfarbenspritze (Bauart Döhn) 
wurde versuchsweise verwendet. 

Zub. Der Versuch an einem bedeckten Güterwagen 
ist ungünstig ausgefallen. Der Farbenauftrag wurde 
ungleichmäßig, auch lief die Farbe teilweise an den 
Wänden herunter, so daß mit dem Pinsel nachgebessert 
werden mußte. 

8. Magdeburg: 

Zu a. Es wird eine Preßluftfarbenspritze (Bauart 
Döhn) verwendet. 

Zu b. Der Apparat hat sich beim Bespritzen der 
Wagenkasten nicht bewährt, weil der Farbenverbrauch ein 
höherer ist, als beim Streichen, und weil die Umgebung 
durch das Zerstäuben der Farbe belästigt wird. Da- 
gegen hat sich die Vorrichtung in bisher kurzer Betriebs- 
zeit zum Anstreichen der Untergestelle bewährt. Es 
wird hierbei an Farbe und an Zeit gespart. 

9. Mainz: 
| Zu a Für das Anstreichen mittels Druckluft 
wird eine Preßluftfarbenspritze (Bauart Déhn) verwendet. 
_ Zub. Nach den vorliegenden Erfahrungen bewährt 
sle sich für große glatte Flächen, ist jedoch auf solche 
beschränkt. 

Bei Anstrich der inneren Flächen bedeckter Güter- 
wagen leidet der Arbeiter unter dem Farbenstaub selbst 
bei geringem Luftdruck und trotz Schutzmaske (Lungen- 
schiitzer). Es ist daher weitere Verwendung unter- 
blieben. 

Im Winter ist die Vorrichtung in kalten Räumen 
zur Herstellung eines sauberen Anstriches nicht verwend- 
bar, weil die Farbe auf den kalten Anstrichflächen nicht 
verläuft. 

10. Posen: 

Zu a. Einrichtungen zum Anstreichen von Eisen- 
bahnfahrzeugen mit Luftdruck (Bauart Döhn) sind nur 
versuchsweise zur Anwendung gekommen. (Siehe 
Abbildung.) 
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Zu b. Die Versuche haben ergeben, daß das Ver- 
fahren weder in technisch-wirtschaftlicher, noch in gesund- 
heitlicher Hinsicht für Anstricharbeiten geeignet ist. Im 
wesentlichen bestehen die Mängel darin, daß die Farbe 
nicht gleichmäßig aufgetragen werden kann, weil der 
Streukegel nicht begrenzt ist und Luft und Farben un- 
gleich verteilt bleiben. Die Farbe wird zum großen Teil, 
besonders beim Anstreichen der Wagenecken und -Kanten, 
entweder auf entfernter liegende Gegenstände und Flächen 
niedergeschlagen oder in die Luft verspritzt. Die Ar- 
beiter werden durch Farbe gänzlich beschmutzt, und 
sind auch dem Einatmen der mit Farbenteilchen ge- 
schwängerten Luft ausgesetzt. 

Die Unwirtschaftlichkeit des Verfahrens dürfte aus 
der nachstehenden Kostenangabe, die seinerzeit bei 
Erneuerung des Anstriches eines Güterwagens ermittelt 
worden ist, ersichtlich sein. 

Es betrugen die Kosten für 1 m? gestrichene 
Fläche 

bei Verwendung des Farbenzerstäubers 


an Arbeitslohn 8,5 Pf. 
„ Farbe 20.8: „ 
zusammen: 23,8 Pf. 


bei Ausführung derselben Arbeit mittels Pinsels 
an Arbeitslohn 9,2 Pf: 


e Farbe 14,0 OI 
zusammen: 19,2 Pf. 
Die Kosten für verbrauchte Druckluft wurden nicht 


festgestellt. 
11. Württemberg: 
Zu a. Diesbezügliche Versuche sind noch nicht 


abgeschlossen. 


V. 3. Luftdruckanstrich. 


—, 


Der zum Anstreichen verwendete Luftdruck beträgt 
1,8 bis 2 at. 

Zu b. Das Verfahren wird mit Vorteil zum ersten 
Anstrich der äußeren Kastenflächen an Güterwaren 
verwendet; hierbei liefert ein Apparat mit 1 Mann 
Bedienung 3 bis 4mal soviel Anstrichflächen, als in 
gleicher Zeit 1 Mann mit dem Pinsel. 

Der Verbrauch an Farbe ist bei beiden Verfahren 
gleich groß. 

Uber die Bewährung des Anstrichs selbst liegen 
noch keine Erfahrungen vor. 

12. Eisenbahnministerium: 

Zu a. Der Anstrich von Güterwagenkasten mittels 
Luftdruckes wurde bisher nur probeweise verwendet. 

Zu b. Die hierbei gesammelten Erfahrungen waren 
ungünstig, und zwar ` 

wegen des hoben Farbenverbrauches und 

weil der Anstrich bald blasig wurde und abblitterte. 

13. Ungarn: 

Zu a. Eine mit Sandgeblise vereinigte Luftdruck- 
Vorrichtung steht probeweise in Verwendung. Das Sand- 
gebläse dient zur Reinigung der anzustreichenden Flächen. 

Die Einrichtung besteht aus einem mit Benzinmotor 
angetriebenen Compressor, einem Luftbehälter, einer Luft- 
leitung mit daran gekuppeltem Schlauch, einem Farbe- 
zerstäuber und dazu gehörigem Farbenbehälter. 

Zu b. Die für den Luftdruckanstrich nötige Zeit 
und Materialmenge ist geringer als beim Anstrich mitHand. 
Infolge der Zerstäubung des Farbstoffes wird die Luft mit 
fein zerteiltem Farbstoff beträchtlich verunreinigt, Farb- 
stoffteilchen schlagen sich auf Gesicht und Kleidung der 
Arbeiter nieder, die mit Nasen- und Mundschützern 
ausgerüstet werden. 

Der mittels Luftgebläses aufgetragene Anstrich ist, 
soweit dies nach den Versuchen beurteilt werden kann, 
ebenso haltbar wie mit dem Pinsel hergestellter Anstrich. 

Die Vorrichtung bietet also keine besonderen 
Vorteile. Hingegen sind Versuche mit dem Beschreiben 

der Lastwagen mit Erfolg gemacht worden; hierbei 
kommen wegen geringen Farbenverbrauches die Nachteile 
nur in geringem Maße zur Geltung. 


—— e — M 


Zusammenfassung. 


Bei 7 Verwaltungen sind ungünstige Erfahrungen 
gemacht worden (Bayern, Altona, Erfurt, Essen, Hannover, 
Posen, Eisenbahnministerium), während 2 Verwaltungen 
das Preßluft-Verfahren nur für Unter- und Drehgestelle 
als brauchbar erklären (Berlin, Magdeburg). Mainz findet 
es für das Anstreichen großer, glatter Flächen, Württem- 
berg zum Untermalen von Außenflächen vorteilhaft. 
Ungarn erklärt das Verfahren als gut brauchbar für 
das Beschreiben der Wagen, hingegen für das Anstreichen 
der Wagenflichen als nicht vorteilhaft. 

Im allgemeinen wird der Luftdruckanstrich nur ver- 
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Berlin: 


ee 


suchsweise angewendet; als sein hauptsächlichster Nach- 
teil wird Vergeuden der Farbe, ungleichmäßige Verteilung 
auf den Anstrichfliichen, Beschmutzen der Arbeiter und 
gesundheitsschädliche. Wirkung angeführt. 

Nur 4 Verwaltungen erwähnen Vorteile, und zwar: 
daß Ecken und Winkel von der Farbe sicher 
erreicht werden, Magdeburg: Farb- und Zeitersparnis 
beim Anstreichen der Untergestelle, Württemberg und 
Ungarn: Zeitersparnis. Über die Haltbarkeit des Luft- 
druckanstriches äußern sich bloß das Eisenbahnministerium 
und Ungarn: das erstere gibt an, daß der Anstrich 
blasig wird und sich abblättert, letzteres fand keinen 
Unterschied in der Haltbarkeit im Vergleiche zu An- 
strich mit dem Pinsel. 

Über die Kosten hat nur Posen Werte angegeben. 


Schlußfolgerung. 

Zu a. Die Einrichtungen zum Anstreichen 
von Eisenbahnfahrzeugen mittels Luftdruckes 
sind im allgemeinen gleicher Ausführung. Der 
angewendete Druck beträgt etwa 2 at. Das 
Verfahren wird von den meisten Verwaltungen 
nur probeweise angewendet. 

Zu b. Die Erfahrungen sind im allgemeinen 
ungünstig; nur einzelne Verwaltungen finden das 
Verfahren zum Untermalen oder zum Anstreichen 
großer, glatter Außenflächen zweckmäßig. 

Beim Anstreichen der Unter- und Drehge- 
stelle und beim Beschreiben der Wagen führte 
das Verfahren vereinzelt zu günstigen Erfolgen. 

Die hauptsächlichsten Mängel bestehen in 
der Dünnflüssigkeit der Farbe, der hierdurch be- 
dingten Vergeudung durch Abrinnen, in der un- 
gentigenden Deckkraft, der ungleichmäßigen 
Verteilung der Farbe auf den anzustreichenden 
Flächen, in nicht genügendem Eindringen in die 
Fugen und schließlich im Verstäuben der Farbe 
in der Luft. Der letztere Umstand führt zu Ver- 
lusten an Farbstoff und Beschmutzen der Ar- 
beiter; das Einatmen des Farbenstaubes kann 
gesundheitsschädlich wirken. 

Als Vorteil wird von einzelnen Verwaltungen 
nebst der Zeitersparnis auch der Umstand an- 
eeführt, daß Ecken und Winkel mit dem Farb- 
stoffe erreicht werden können. 

Über den Farbenverbrauch liegen genügende 
Angaben nicht vor; ebenso fehlen den meisten 
Verwaltungen Erfahrungen über die Haltbarkeit 
des Luftdruckanstriches. 

Über die Kosten des Verfahrens kann kein 
abschließendes Urteil gefällt werden. 


V, 4. Schleifmasehinen. 


—— 


Bericht 


über die Beantwortungen der Frage 
Gruppe V, Nr. 4. 
Schleifmaschinen. 


a) Welche Erfahrungen sind mit Schleifmaschinen 
in bezug auf deren Bauart und Wirtschaftlichkeit, sowie 
in bezug auf die Sicherheit und Gesundheit der Arbeiter 
eemacht worden? 

b) Für welche Arbeiten werden Schleifmaschinen 
mit besonderem Vorteil angewendet? 


Berichterstatter: Königliche Eisenbahndirektion Berlin. 


Es haben 34 Verwaltungen (Baden, Bayern, Reichs- 
eisenbahnen, Lübeck-Büchen, Oldenburg, Altona, Berlin, 
Breslau, Bromberg, Cassel, Cöln, Elberfeld, Erfurt, Essen, 
Frankfurt, Hannover, Kattowitz, Königsberg, Magdeburg, 
Mainz, Münster, Posen, Stettin, Sachsen, Schwerin, Württemberg, 
Aussig-Teplitz, Eisenbahnministerium, Ungarn, Kaschau- Oder- 
berg, Südbahn, Holländ. E., Niederliind. Stb., Prinz Heinrich- 
Bahn) geantwortet. 


1. Baden: 
Zu a. Es ist nur eine größere Schleifmaschine im 


Betriebe. Wegen der kurzen Betriebsdauer können An- 
gaben vorläufig nicht gemacht werden. 

Zu b. Zum Schleifen von Kolben- und Schieber- 
stangen. 


2. Bayern: 

Zu a. Es werden unterschieden Schleifmaschinen 
mit wagerechter Schleifwelle — die Schleifscheibe 
tindet sich entweder zwischen zwei Lagern oder 
freien Ende der Welle — und Schleifinaschinen 
senkrechter Schleifwelle mit der Schleifscheibe 
unteren Ende der Welle. Die Welle muß kräftig und 
gut gelagert sein. Es ist zweckmäßig, das Planschleifen 
und das Rundschleifen auf getrennten Maschinen vor- 
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. befestigte Schleifscheiben bester Beschaffenheit verwendet 
‚ werden, gute Schutzvorrichtungen und sicher wirkende 
| Vorrichtungen zum Entfernen des Schleifstaubes beim 


zunehmen; Maschinen, die für beide Arbeiten dienen, | 


haben sich nicht bewährt. Für beide Arten ist die wage- 
rechte Lagerung der Welle wegen des schnellen und be- 
quemen Aufspannens und Ausrichtens der Werkstücke 
und der guten Beobachtung des Arbeitsvorganges vor- 
leilhafter. Als Schleifscheiben haben sich Schmirgel- 
scheiben bewährt, ihre Abnutzung ist verhältnismäßig 
sering. Breite Schleifscheiben haben sich in bezug auf 
leistungsfähigkeit und genauen Schliff als vorteilhaft 
erwiesen. Zum Antrieb werden getrennte Vorgelege für 
die Schleifwelle und für die Schaltung empfohlen. Die 


Schleifmaschinen arbeiten wirtschaftlicher als Hobel-, 


Stob, Fräs- und Feilmaschinen, sofern es sich nur um 
e Formänderung handelt, wie es bei gehärteten 
Maschinenteilen der Fall ist. Die Arbeitsausführung ist 
ebenso genau und erfordert kein Nacharbeiten von Hand. 


a a nn ee ah, 


| 


| aber meist keine Wasserspiilung. 


Nachteile für die Gesundheit und Sicherheit der 
Arbeiter werden vermieden, wenn auf der Welle sicher 


Trocken- und Naßschliff vorhanden sind. 


Zu b. Schleifmaschinen werden mit Vorteil zum 
Schleifen von Werkzeugen aller Art, von Steuerungsbolzen 
und Büchsen, von graden und gebogenen Kulissen, von 
Treib- und Kuppelstangenköpfen, von Kreuzköpfen und 
Gradführungen, von gehärteten Gleitbahnen der Achs- 
büchsen und ihren Führungen, von gehärteten zylin- 
drischen oder kugeligen Zapfen, von Flachschiebern und 
von Schieber- und Kolbenringen angewendet. Elektrisch 
angetriebene Handschleifmaschinen eignen sich besonders 
zum Abschleifen von kleinen Flächen aller Art, Uneben- 
heiten, Lötstellen sowie des Spachtelgrundes und der 
Farbenreste an den Blechbekleidungen der Personenwagen. 


3. Reichseisenbahnen: 

Zu a. Schleifmaschinen mit Schmirgelscheiben von 
800 mm Durchmesser und 100 mm Breite haben sich 
bezüglich der Bauart und Wirtschaftlichkeit bewährt. 
Sie sind mit einer Schutzvorrichtung, die das Weg- 
schleudern von Scheibenstücken verhindert, und mit selbst- 
tätiger Wasserspülung zur Beseitigung des Staubes ver- 
sehen. 

Die kleineren Schleifmaschinen, die mit Scheiben 
von verschiedenen Durchmessern und Stärken arbeiten, 
haben zwar Schutzvorrichtungen gegen das Abschleudern, 
Letztere ist entbehr- 
lich, weil die Maschinen selbsttätig arbeiten, sodaß der 
Arbeiter nicht dauernd hinzusehen braucht. Diese 
Maschinen arbeiten wirtschaftlich. Die Arbeiten lassen 
sich in kürzerer Zeit und mit größerer Genauigkeit, als 
dies von Hand möglich ist, ausführen. 

Zu b. Mit besonderem Vorteil werden Schleif. 
maschinen zum Schleifen von Drehstählen, Bohrern, 
Hobelmessern, Meißeln, Fräsern, Kreis- und Bandsäge- 
blättern benutzt. Ferner werden gehärtete Bolzen, 
Büchsen, Kulissen, Kulissenzapfen, Achsgabelgleitbacken, 
Achsstellkeile, Gleitschienen, Schieberstangen, Achs- 
schenkel und Drehpfannen der Drehgestelle dureh Schleifen 
bearbeitet. 

4. Lübeck-Büchen: 

Zu a. Selbsttätige Kulissen-, Büchsen- und Zapfen- . 
schleifmaschinen, sowie auch andere Schleifmaschinen 
haben sich bewährt; sie zeichnen sich durch genaue und 
schnelle Arbeit aus. Sie sind teilweise mit Staubab- 
saugung, die Schmirgelscheiben mit Schutzhauben, ver- 
sehen. 

Nachteilige Einwirkungen auf die Gesundheit der 
Arbeiter sind nicht beobachtet worden. 
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V. A Schleifmaschinen. 


Zu b. Schleifmaschinen werden zum Innen- und 
Außenschleifen von Büchsen, Bolzen und Kulissen, zum 
Schleifen von Gleitbahnen, Hobelmessern und Spiral- 
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bohrern, zum Abschleifen von Schmiedeteilen usw. mit 


Vorteil verwendet. 

5. Oldenburg: 

Zu a. Es sind besondere Schleifmaschinen in Be- 
nutzung, die sich in Bauart und Wirtschaftlichkeit be- 
sonders gut bewährt haben. Für die Sicherheit und 


Gesundheit der Arbeiter ist durch Schutzhauben über 


den Schmirgelscheiben, sowie durch Naßschleifen und 
Staubabsaugung gesorgt. 

Zu b. Vorhanden sind: eine Kolben- und Schieber- 
stangenschleifmaschine, eine Schleifmaschine für Kulissen 
und Büchsen, eine Schleifmaschine für Spiralbohrer, eine 
Werkzeugschleifmaschine. 

6. Altona: 

Zu a. Schleifmaschinen sind seit vielen Jahren mit 
Erfolg in Anwendung. Sie müssen in allen Teilen kräftig 
gebaut und mit guten Maß- und Einstellvorrichtungen 
versehen sein. 

Die Schleifmaschinen arbeiten wirtschaftlich, weil 
infolge des maschinellen Antriebes und der zwangläufigen 
Führung mehr und bessere Arbeit, als von Hand geleistet 
werden kann. Ihre Anwendung zum Naclıschleifen ver- 
schlissener, besonders wertvoller Maschinenteile ist vor- 
teilhaft, weil dadurch jede unnötige Schwächung ver- 
mieden wird. 

Zum Schutz der Arbeiter sind Schutz- und Näß- 
vorrichtungen, bei größeren Maschinen Staubabsauge- 
vorriehtungen angebracht. Unfälle und Klagen über 
Staubbelastigung sind bisher nicht vorgekommen. 

Zu b. Die Schleifmaschinen werden als Schrupp- 
und Schlichtwerkzeuge da verwendet, wo das Stahl- 
werkzeug bei Bearbeitung von Werkzeugen und 
Maschinenteilen aus gehärteten, oder hartem Material 
oder solchem mit harten Stellen versagt, oder wo von 
Hand genügend genaue, billige Arbeit nicht erzielt 


_ schiebern, 


hergehenden Schleifscheiben im Gebrauch. Sie dienen 
zum Schleifen von ebenen Flächen und runden Stücken. 
Es wird an Lohn gespart, weil die Arbeitsausführung 
weniger Zeit beansprucht als bei Bearbeitung mit anderen 
Werkzeugmaschinen. Auch wird mit der Schleifmaschine 
gerade nur soviel von dem Arbeitsstück abgenommen, 
als unbedingt notwendig ist. Zur Sicherheit gegen Ab- 
fliegen von Bruchstücken sind Schutzkappen vorgesehen. 
Zur Beseitigung des Staubes sind entweder Staubabsauge- 
vorrichtungen oder Näßvorrichtungen vorhanden. 

Zu b. Die Schleifmaschinen werden zu Arbeiten 
aller Art verwendet, z. B. zum Schleifen von Kulissen, 
Kreuzkopfschlittenbalken, Achsbüchsführungen, Flach- 
Kolbenschiebern, Kolbenschieberbüchsen, 


= Kolben- und Schieberstangen, Gewerkbolzen, Gewerk- 


werden kann, z. B. zum Schärfen sämtlicher Dreh- und 2 


Hobelstähle, Spiralbohrer, Fräser und Reibahlen, der 
Sägeblätter, Hobelmesser und Formmesser für Radsatz- 
bänke. Hierbei können genaue Winkel an den Schneiden 


der Werkzeuge unabhängig von dem Arbeiter erzielt ` 


werden. Ferner werden Schleifmaschinen zur Erzielung 
ebener Flächen, zum Schleifen der gehärteten Kurbel- 
zapfen, der Kolbenschieberbiichsen und Ringe, der 
Kolbenstangen, der Gradführungen und Gleitbacken, der 


Bolzen, der Schneiden und Pfannen von Dezimal- und 


büchsen, Wagenachsschenkeln, gehärteten Kurbel- und 
Kuppelzapfen, zum Schleifen von Werkzeugen (Fräser, 
Reibahlen, Drehstähle, Spiralbohrer), Bandsägen, Kreis- 
sigen, zum Schleifen von Schmiedestücken (zur Er- 
sparung von Feilarbeiten) usw. 

8. Breslau: 

Zu a. Hinsichtlich der Bauart und Wirtschaftlich- 
keit sind mit Schleifmaschinen gute Erfahrungen gemacht. 
Nachıteilige Erscheinungen sind in bezug auf die Sicher- 
heit und Gesundheit der Arbeiter nicht hervorgetreten. 
Der größte Teil der Maschinen ist mit Staubabsauge- 
oder Naßschleifeinrichtung versehen. 


Zu b. Zum Schleifen von Fräsern, Gewindebohrern, 
Reibahlen, Spiralbohrern, Bolzen, Büchsen aller Art, 
Schlittenbalken, Stellkeilen, Achsbtchsführungsbacken., 
Stoßpufferplatten, Kulissen, Kolben- und Schieberstangen. 


9. Bromberg: 

Zu a. Die Schleifmaschinen haben sich bewährt. 
Um einen glatten Schliff zu erzielen, müssen die Maschinen 
von schwerer Ausführung sein. Die Überlegenheit des 
Schleifens gegenüber dem Drehen oder Hobeln ist er- 
wiesen. Die Schleifmaschinen sind mit Schutzvor- 
richtungen versehen. Maschinen mit Trockenschliff be- 
sitzen Staubabsaugevorrichtungen. Verletzungen sind 
nicht vorgekommen. 


Zu b. Schleifmaschinen werden mit besonderem 
Vorteil zur Herstellung glatter Flächen mit möglichst 
wenig Baustoffverlust angewendet. Außerdem sind sie 
zum Nacharbeiten und Anschleifen gchirteter Teile und 
Werkzeuge besonders zweckmäßig. Das früher vor der 


| Bearbeitung nötige Auselühen und damit auch die Gc- 
Achsbüchsführungswangen, der Kulissen, Büchsen und ` 


Centesimalwagen und zum Abgraten von Gußteilen und ` 


Schmiedestücken verwendet. 
7. Berlin: 
Zu a. Schleifmaschinen haben sich bewährt, es 


fahr des Springens der Arbeitsstücke beim Wiederhärten 
entfällt. 


10. Cassel: 
Zu a. Die Schleifmaschinen sind gebaut für Fein- 


‚ schliff grader und gekrümmter Flächen, für Innen-Rund- 


schliff (Planetentrieb) und Außen-Rundschliff, und zwar 


sind solche mit festgelagerten und solche mit hin- und | zum ‘Teil für Naßschliff, zum Teil für Trockenschlif. 


IS Uhre 
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V. 4. Schleifmaschinen. 


So 


Die Bauart hat sich bewährt; die Bedienung ist einfach 
und übersichtlich. Kleine Mängel sind an einer Kurbel- 
zapfenschleifmaschine und einer Maschine mit Planeten- 


trieb zum Schleifen von Kolbenschieberbüchsen beob- | 


achtet. Die Schleifmaschinen sind gegenüber den span- 
ablebenden Werkzeugmaschinen wirtschaftlicher und die 
auflaufenden Löhne geringer, weil die Arbeitsfliichen 
nicht oder nur in ganz geringem Umfange nachzuarbeiten 
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tungen zum Naßschleifen und starke Schutzkappen tiber 
den Schleifsteinen vorgesehen. 

Zu b. Nachstehende Teile werden vorzugsweise auf 
Schleifmaschinen bearbeitet: Achslagerkastenführungen, 


= Achslagerstellkeile, Bolzen für Drehgestelle, Zapfen für 


sind und nur wenig Baustoff entfernt wird, weshalb die 


bearbeiteten Teile längere Betriebsdauer erreichen. Im 
Interesse der Sicherheit und Gesundheit der Arbeiter 
sind die Maschinen zum großen Teil für Naßschliff ge- 
baut. Bei Trockenschliff sind Staubabsaugevorrichtungen 


eingebaut. Wenn diese auch nicht vollkommen wirken, 


so tritt doch keine erhebliche Belästigung der Arbeiter ein. 


Zub. Die Schleifmaschinen werden mit besonderem ` 


Vorteil für das Nachschleifen der Kolben- und Schieber- 


stangen, der Kolbenschieber, Kolbenschieberbiichsen und ` 


Ringe, der Kreuzkopfgleitbahnen, Aclıslagergleitplatten, 
Stoßpufferplatten, der innen und außen liegenden Achs- 
lagerstellen (auch der Kropfachsen), der Kurbel- und 
Kuppelzapfen, der Gegenkurbeln, der gehärteten Büchsen 
und Bolzen, der Werkzeuge, wie Fräser, Spiralbohrer und 
Werkzeugstähle verwendet. 

Die mit großer Genauigkeit einzuhaltenden Ab- 
messungen der Kolbenschieber und Kolbenschieber- 


büchsen lassen sich ohne’ Anwendung von Feinschliff 


nicht erzielen. 

11. Cöln: 

Zu a. Es sind senkrechte und wagerechte Schleif- 
maschinen im Gebrauch. Sie sind vorteilhaft und wirt- 
schaftlich, weil ein Arbeiter mehrere Maschinen bedienen 
kann. Bei Trockenschleifmaschinen wird der Staub ab- 
gesaugt, bei Naßschleifmaschinen wird der, Staub durch 
einen Wasserstrahl, der zugleich das Arbeitstück kühlt, 
niedergeschlagen. Die Naßschleifmaschinen arbeiten ge- 
nauer als die Trockenschleifmaschinen, weil beim Trocken- 
schliff ein Verziehen des Arbeitstückes infolge der Rei- 
bungswärme eintreten kann. 


Bremsklotzhängelager, Gewerkbüchsen, Kolbenringe, 
Kolbenschiebergehäuse und Büchsen, Kolbenstangen, 
Kreuzkopfbolzen, Kulissenzapfen, Klotz-, Schlitz- und 
Taschenkulissen, Kurbelzapfen, Schieber, Schieberkreuz- 
kipfe, Schieberrahmenstangenführungshülse, Schieber- 
schlittenbalken, Schlittenbalken, Stoßpufferplatten, Steu- 
erungszapfen, Kreissägen, Scherenmesser, Formmesser 
für Achsbänke, Fräser, Gewindebohrer, Spiralbohrer, 
Achsschenkel. 

13. Erfurt: 

Zu a. Die Maschinen sind zum Schutze der Arbeiter 
zum Teil mit Staubabsaugevorrichtungen versehen. 

Zu b. Die Schleifmaschinen werden benutzt zum 


| Bearbeiten von Kulissen, Gleitbahnen und Gleitbacken, 


! 


| 


| 


Zu b. Vorteilhaft werden die Schleifmaschinen zum | 
Nachschleifen von Bolzen, Büchsen, Gleitbahnen, Ku- | 


lissen, Kolbenstangen, Kolbenschieberbüchsen und Ringen 
usw. verwendet. 

12. Elberfeld: 

Zu a. Es sind Flächen-, Rund- und Büchsen- 
schleifmaschinen sowie Werkzeugschleifmaschinen ver- 
schiedenster Art im Gebrauch. Besondere Beachtung 
ist der Schleifspindel und ihrer Lagerung zu widmen. 
Durch die Schleifmaschinen wird eine Verbesserung und 
Verbilligung der Arbeiten herbeigeführt. Es ist ein 
schnelleres Arbeiten auf Maß und srößere Genauigkeit 
möglich, als durch andere Arbeitsausführungen. Zum 
Schutze der Arbeiter sind Staubabsaugung, Vorrich- 


| 
| 


| 


ferner zum Schärfen von Hobelmessern, Fräsern, Spiral- 
bohrern, Gewindebohrern, Reibahlen, Sägeblättern und 
anderen Schneidwerkzeugen, endlich zum Abputzen von 
Schmiedestücken. 

14. Essen: 

Zu a. Die Schleifmaschinen haben sich bewährt. 
Sie bieten gegenüber anderen Werkzeugmaschinen den 
Vorteil geringerer Abnutzung der nachzuarbeitenden 
Teile und größerer Genauigkeit der Arbeit. Beim Naß- 
schleifen wird der für die Gesundheit der Arbeiter 
schädliche Staub vermieden. 

Zu b. Schleifmaschinen werden mit besonderem 
Vorteil für Kolben- und Schieberstangen, Zapfen, ge- 
härtete Gleitschienen usw. verwendet. 

15. Frankfurt: 

Zu a. Gegenüber älteren Schleifmaschinen arbeiten 
die in den letzten Jahren gebauten Maschinen genau. 
Sie sind mit Staubabsaugevorrichtung oder Naßschleif- 
einrichtung versehen. Wirksame N aßschleifeinrichtungen 
werden Stanbabsaugevorrichtungen vorgezogen. Schmirgel- 
maschinen, die zur Verminderung der reinen Feilarbeit 
dienen, haben Ersparnisse an Lohn und Zeit ergeben. 


Werkzeugschleifmaschinen sind dadurch wirtschaft- 
lich, daß die besser geschliffenen Werkzeuge schnellere 
Arbeit leisten. Das Schleifen ist vorteilhaft, weil die 
Arbeit mit der Maschine bei geringer Spanabnahme ge- 
nauer ausgeführt werden kann, als beim Drehen, so daß 
Arbeitsstücke eine größere Lebensdauer erhalten. 


Zu b. Schleifmaschinen werden mit b 
es 
Vorteil verwendet: wier 
zum Schleifen von gröberen Werkstück 
en 
des Feilens, En 
zum Schleifen von Werkzeugen, 


wie Spiral 
Drehstahle, Formmesser für piralbohrer, 


Radreifendrehbänke, 
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Fräser, Reibahlen, Gewindebohrer, Kreissägeblätter, | 
Bandsägeblätter, 
zum Bearbeiten von Werkstücken, wie Kolbenschieber, 

Kulissen, Bolzen, Gleitbahnen, Flachschieber. 

16. Hannover: | 

Zu a. Bezüglich der Bauart, Wirtschaftlichkeit und 
Schonung der Arbeiter wird der Naßschleifmaschine 
der Vorzug gegeben. Die Sicherheit des Arbeiters ist 
durch Verwendung guter Steine und von Schutzvorrich- 
tungen gewährleistet. Gleichmäßige Umlaufgeschwindig- 
keit und Vorschubgeschwindigkeit des Steines sind er- 
forderlich, hierfür ist der ruhig arbeitende Spindelantrieb 
zweckmäßiger, als Zahnstangenantrieb. 

Zu b. Mit besonderem Vorteil werden Schleif- 
maschinen zum Bearbeiten von Werkstücken verwendet, 
bei denen es auf große Genauigkeit und geringen Material- 
verlust ankommt, z. B. Kolbenschieber und Biiclisen, 
Kulissen, Gewerkbüchsen und Bolzen, Kolbenstangen, 
Werkzeuge usw. 

17. Kattowitz: 

Zu a Es sind nicht nur selbsttätig arbeitende 
Maschinen im Gebrauch, sondern es sind auch die für die 
einzelnen Arbeiten am schnellsten, saubersten und wirt- 
schaftlichsten arbeitenden Schmirgelscheiben — nach | 
langem Erproben der Körnungen und Bindungen — ein- 
geführt worden. Vielfach kann ein Arbeiter mehrere | 
Maschinen bedienen. Schutzhauben und Schutzbügel 
verhindern das Umherfliegen von Stücken bei etwaigem | 
ruch der Scheiben. Staubabsaugevorrichtungen sowie 
fortwährendes Nässen der Schleifscheiben dienen zur Ab- 
führung des Staubes. Außerdem werden Schutzbrillen 
und Schutzmasken benutzt. Beim Naßschliff ist öfteres ` 
Schärfen und Aufrauhen der Sehmirgelscheiben mittels 
harter Stahlbrocken oder Diamanten notwendig. Die 
Umlaufveschwindigkeit der Schleifscheiben und der Vor- 
schub der zu bearbeitenden Werkstücke müssen sorgfältig ` 
veregelt sein. | 

Zu b. Schleifmaschinen werden zum Abgraten von ` 
Schmiedestücken, BestoBen von Rot- und Gelbguß und 
Vorschleifen vor dem Glätten, Abrichten der Schlitten- 
balken, der Achsbüchsführungen und Achsbüchsstellkeile, 
Schleifen der Kolben- und Schieberstangen, Kolbenringe, 
(sewerkbüchsen und Bolzen, Kulissen, Achsschenkel, 
Kurbel- und Kuppelzapfen, Kolbenschieber nebst 
Büchsen und Gehäusen, der Hobel- und Drehstahle, ` 
Metallbohrer und sämtlicher Schlosserwerkzeuge, Schärfen 
der Band- und Kreissiiveblitter, Holzhobelmaschinen- 
messer, Spiralbolirer, Fräser usw. verwendet. 

18. Königsberg: 

Zu a. Die Schleifmaschinen haben sich wirtschaft- 
lich bewährt. Erforderlich ist kräftire Bauart. Zum 
Schutze der Gesundheit der Arbeiter sind Schutzvorrich- 
tungen, Staubabsaugung oder Naßschleifeinrichtung er- ` 
forderlich. 


‚ arbeitung von Kolbenstangen, Gleitbahnen, 


Zu b. Mit besonderem Vorteil werden harte Werk- 
zeuge und Maschinenteile geschliffen, aber auch geeignete 


weiche Teile, z. B. Kolben- und Schieberstangen und 
die inneren Flächen der Stangenköpfe. 


19. Magdeburg: 

Zu & Die Maschinen sind meist für besondere 
Zwecke und mit vollständigem Selbstgang eingerichtet, 
sodaß ein Mann mehrere Maschinen bedienen kann. 
Sie arbeiten wirtschaftlich. Da Naßschleifeinriehtung 
vorhanden und alle beweglichen Teile gut gekapselt sind, 
werden weder Sicherheit noch Gesundheit der Arbeiter 
gefährdet. 

Zu b. Schleifmaschinen werden mit Vorteil zur 
Bearbeitung aller Art von Werkzeugen, Kolbenschiebern, 
Büchsen, Kolbenstangen, Schieberstangen, Gleitbahnen, 
Stoßpufferplatten, Bremsschulien und solcher Gegenstände 
benutzt, die größte Genauigkeit und geringsten Baustott- 
Verlust erfordern. 

20. Mainz: 

Zu a. Durch die Einführung der Schleifmaschinen 
wurden große wirtschaftliche Erfolge erzielt, weil die ganze 
Arbeitsleistung eine schnellere, sauberere und genauere 
geworden ist und jede Nacharbeit fortfallt. Bei Stück- 


. preisen konnte vielfach eine Ermäßigung von 25 bis 50%, 


eintreten. Durch Anwendung von Schutzvorrichtungen, 
Staubabsaugevorrichtung beim Trockenschliff oder Nal, 
schleifeinrichtung ist für die Gesundheit und Sicherheit 
der Arbeiter gesorgt. Maschinen mit Naßschleifein- 
richtung werden vorgezogen. | 

Zu b. Mit besonderem Vorteil werden Schleif- 
maschinen für Werkzeuge, wie Spiralbohrer, Drelimeißel 
(Formmesser, Spurkranzstähle), Fräser, Reibalılen, Ge- 
windebohrer usw., verwendet. Der Vorteil liegt darin, 
daß Ausglühen, Wiederhärten und Nachschleifen wegfallen. 
Ferner werden sie zum Schleifen von Kreuzkopfgleit- 
bahnen, Kolben- undSchieberstangen, Schiebern, Kulissen, 
Kulissenzapfen, Stellkeilen, Achslagerführungen, Bolzen, 
Büchsen, Kolbenringen, Kolbenschiebern nebst Büchsen 
und Steuerungsteilen benutzt. Beim Naßschleifen ent- 
steht gegenüber der früheren Art der Bearbeitung wenig 
Verlust. 

21. Münster: 

Zu a. Mit den Schleifmaschinen sind gute Er- 
fahrungen gemacht worden. Zur Sicherheit der Arbeiter 
sind die Maschinen mit Schutzvorrichtungen, Staub- 
absaugern und Wassersptilung ausgerüstet. 

Zu b. Schleifmaschinen werden verwendet zur Be- 
Bohreru, 
Fräsern, Kurbelzapfen, Kulissen, Bolzen und Büchsen. 


22. Posen: 


Zu a. Die Maschinen müssen kräftig gebaut sein 
und gute Lagerung der Arbeitswelle besitzen. Gegeu 
Erschütterungen müssen namentlich Feinschleifmaschinen 
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große und unabhängige Grundmauerungen haben. Durch | 
Benutzung der Schleifmaschinen konnten die Stückpreise 
herabgesetzt werden. Ein Arbeiter kann 2 bis 3 selbst- 
tätige Schleifmaschinen bedienen. Besonders vorteilhaft | 
ist die Bearbeitung gehärteter Gegenstände und der ge- | 
ringe Verschleiß der bearbeiteten Teile. Zum Schutz der | 
| 
| 
| 
| 
| 


Arbeiter haben sich außer den Schutzvorrichtungen 
(Schutzhauben), Rund- und Scharfhalten der Schleif- 
scheiben, Naßschleifen oder bei Trockenschliff Staubab- 
saugung bewährt. 

Zu b. Mit besonderem Vorteil werden Schleif- 
maschinen verwendet zur Bearbeitung von Kolben- und 
Schieberstangen, Gewerkbolzen und Büchsen, Kulissen 
und Kolbenschieberbüchsen, Gradführungen, Achsbüchs- 
stellkeilen, Rahmenbacken und Stoßpufferplatten, Schieber- 
flächen, Achsschenkeln, Werkzeugen aller Art, sowie 
zum Abschleifen des Grates an Schmiedestücken. | 

23. Stettin: 

Zu a. Die Schleifmaschinen haben sich bewährt, | 
Mängel sind nicht hervorgetreten. Die Wirtschaftlichkeit | 
der Schleifmaschinen ist eine gute. Zur Verhütung des | 
Staubes ist Wasserspülung oder Staubabsaugung vor- 
handen. | 

Zu b. Für Arbeiten, bei denen es auf besondere | 
Genauigkeit ankommt, oder deren Bearbeitung wegen 
harten Materials mit andern Einrichtungen nicht möglich | 
ist: Schleifen der Schlittenbalken, Achsbüchsführungen 
und Stellkeile, Dampfschieber, Kulissen und Kulissensteine, | 
Gewerkbolzen und Büclısen, Kolben- und Schieberstangen, ` 
Achsschenkel, Kurbel- und Kuppelzapfen, Kolbenschieber- 
biichsen und Ringe, Fräser, Bohrer, Dreh- und Hobel- 
stähle und Sägeblätter. 

24. Sachsen: 

Zu a. Die Schleifmaschinen haben sich bewährt; 
soweit sich Staubbildung zeigte, wurde diese durch Staub- 
absaugevorrichtung oder Naßschleifeinrichtung unschäd- 
lich gemacht. 

Zu b. Zum Schleifen von Bolzen und Bolzenlichern, 
Büchsen, Treib- und Kuppelzapfen, Kreuzkopfeleit- 
schienen, Kulissen, Kolbenschiebern und Büchsen, sowie 
zum Schärfen von Werkzeugen und Sägeblättern. 

25. Schwerin: 

Zu a. Außer einigen kleineren Schleifmaschinen 
ist eine Maschine zum Schleifen von Lokomotiv-Schlitten- | 
balken in Benutzung, die mit Staubabsaugung versehen | 
ist. Besondere Beobachtungen sind nicht gemacht. | 

Zu b. Die kleineren Maschinen dienen zum Schleifen 
von Werkzeugen (Bohrern, Hobelmessern usw.). 

26. Württemberg: | 

Zu a. Je nach Bedarf sind Plan-, Rund- und Werk- 
4eugschleifmaschinen im Gebrauch. Im Interesse Gë 
Arbeiter werden Trockenschleifmaschinen mit Staubab- 
Saugung versehen; wo die Bauart der Maschine es irgend | 


gestattet und die Beobachtung des Werkstückes nicht 
erschwert wird, wird naß geschliffen. 
Zu b. Schleifmaschinen sind in Verwendung 
zum Rohschleifen, Abschleifen der Gußnähte und 
des Zunders sowie der Grate an Schmiedestücken, 


zum Fein- (Präzisions-) Schleifen von Bolzen und 
Büchsen, Kulissen, Kolbenschiebern, Kurbelzapfen, | 
Achsschenkeln usw. 

zum Werkzeugschleifen. 

Grobschleifmaschinen mit Schmirgelscheiben bis 
800 mm Durchmesser werden vorzugsweise zum ober- 
flächlichen Bearbeiten harter Gegenstände und zum Ab- 
schleifen der Gußnähte verwendet. Planschleifmaschinen 
für Führungslineale, Dampfschieber, Achsgehäuse, Kurbel- 
und Steuerungsstangen. 

Rund- und Büchsenschleifmaschinen finden vorteil- 
haft Anwendung für alle feiner zu bearbeitenden Bolzen, 
Büchsen zu Steuerungen usw. Für das Ausschleifen der 
Kulissen usw. hat sich die senkrechte Schleifmaschine 
bewährt. 

Eine Planschleifmaschine mit auf senkrechter Achse 
umlaufendem Aufspanntisch, der ein magnetisches Auf- 
spannfeld besitzt, läßt die seitlichen Kolbenringflächen 
erheblich genauer bearbeiten. 

Zum Schleifen der Kurbelzapfen an den Lokomotiv- 
trieb- und Kuppelrädern und der Laufstellen an den ge- 
kröpften Achsen ist eine umlaufende Schleifvorrichtung 
auf einer Vorrichtung für Kurbelzapfen- und Krumm- 
achsenbearbeitung mit Vorteil in Verwendung. 

27. Außig-Teplitz: 

Zu a. Mit den Schleifinaschinen sind zufrieden- 
stellende Ergebnisse erzielt worden. Schädigungen der 
Arbeiter sind nicht vorgekommen. 

28. Eisenbahnministerium: 

Zu a. Es sind besondere Schleifmaschinen wie 
auch tragbare auf Dreh- und Hobelbänken anbring- 
bare Schleifapparate in Verwendong. Zur Erzielung 
genauer Arbeit ist auf ein kräftig gebautes Bett und 
gute Lagerung der Schleifspindel zu achten. Wage- 
rechte Spindelanordnung bietet dem Arbeiter leichte Über- 
sichtlichkeit. Für gehärtete Arbeitsstücke ist NaSschliff 
vorzuziehen. Die Verwendung der Schleifmaschinen ist 
wirtschaftlich, man kann mit ihnen im Vergleich zur 
Handarbeit bei verschiedenen Arbeiten das vier- bis sechs- 
fache leisten. Das Schleifen mit kleinem Stein erscheint 
wirtschaftlicher. Die Verwendung hochwertiger Scheiben 
(Karborundum) ist indessen in besonderen Fällen not- 
wendig. Zur Sicherheit der Arbeiter sind die Schleif- 
steine tunlichst einzukapseln. Zur Beseitigung ge 
Staubes ist Naßschliff oder Staubabsaugung vorgesehen: 
auch werden Schutzmasken angewendet. Die Aufstellung 
der Trockenschleifmaschinen in abgesonderten Räumer 
wird empfohlen. ten 
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Zu b. Mit Vorteil werden Schleifmaschinen ver- 
wendet für gehärtete Gegenstände, sowie beim Be- 
arbeiten von Siederdhren, «epreßten oder gestanzten 
Schmiedestücken, zum Schleifen von Werkzeugen, Bolzen 


und Büchsen, Achslagerführungen, Kreuzképfen, Ku- 


lissen, Kolben- und Schieberstangen. Es sind für die 
einzelnen Arbeiten Sondermaschinen vorhanden. 

29. Ungarn: 

Zu a. Es sind Schleifmaschinen zum Abschleifen 
der Grate und Unebenheiten und zum Schleifen der Werk- 
zeuge vorhanden. Außerdem Lineal- und Schleifboren- 
Schleifmaschinen und Bolzen- 
maschinen. Sie müssen mit reichlicher Wasserspülung 
versehen werden. Das Gestell der Schleifmaschinen 
muß stark gebaut und die Spindeln gut gelagert sein. 

Die Wirtschaftlichkeit hängt von der Güte der 
Schleifsteine ab. Als Schutzvorrichtung hat sich am 
besten eine Schutzhaube aus starkem Drahtgeflecht be- 
währt. Schutzvorrichlungen aus Gußeisen sind nicht zu 
empfehlen. 

Zu b. Schleifmaschinen werden mit besonderem Vor- 
teil verwendet zum Abschleifen der Grate und Uneben- 
heiten bei Schmiedestücken, Schärfen von Werkzeugen 
(Spiralbohrer, Hobelmesser, Sägeblätter), Schleifen von 


Geradführungen und Kulissen, Bolzen und Büchsen. 


30. Kaschau-Oderberg: 

Zu a. Eine Universal-Schleifmaschine ist erst in 
Jüngster Zeit beschafft, Erfahrungen stehen noch nicht 
zu Gebote. 

Zu b. Eine Schleifmaschine für Schalengußräder 
hat sich seit Jahren bewährt. Durch das Nachschleifen 
der Laufflache wird die Lebensdauer der Räder um 
etwa 3 Jahre verlängert. 

31. Stidbahn: 


32. Holländ. E.: 

Zu a. Es werden Naß- und Trockenschleifmaschinen 
mit gutem Erfolye verwendet. Bei Trockenschleifma- 
schinen ist eine Staubabsaugevorrichtung vorhanden; 
außerdem tragen die Arbeiter Nase- und Mundschutz- 
vorrichtunven, die mit Watte ausgefüllt sind. 

Zu b. Schwer gebaute Naßschleifmaschinen be- 
währen sich zum Rundschleifen von Kolbenstangen, 
Schieberstangen usw. und für Arbeiten nach Maß. 
Trockenschleifmaschinen treten vorteilhaft an die Stelle 


| der Feile. 


und Biichsen-Schleif- | 


33. Niederlind. Stb.: 

Zu a. Mit Schleifmaschinen sind in bezug auf 
Bauart und Wirtschaftlichkeit gute Erfahrungen gemacht. 
Die Sicherheit und Gesundheit der Arbeiter wird nicht 


_ gefährdet. 


Zu b. Schleifmaschinen werden mit besonderem Vor- 
teil für solche Teile angewendet, die genau bearbeitet 
werden müssen, und für Teile mit gehärteter Obertläche, 
wie Kolbenstangen, Achsschenkel, Teile der Steuerung, 


` Kurbelzapfen usw. 


Zu a. Schleifmaschinen dürfen nicht zu leicht ge- ` 


baut sein. Die Verwendung der Schleifmaschinen ist 
- wirtschaftlich vorteilhaft, weil die Bearbeitung gehärteter 
Bestandteile ermöglicht wird und ein geringer Verschleiß 
der zu bearbeitenden Teile eintritt. Im Interesse der 
Sicherheit der Arbeiter sind die Schleifscheiben mit 
einer Wellblechhaube abgedeckt; Trockenschleifmaschinen 
sind mit Staubabsaugung ausgerüstet. 

Das Bedürfnis zur Beschaffung und Verwendung 
von Sonderbauarten von Schleifmaschinen macht sich 
immer mehr geltend. 

Zu b. Schleifmaschinen eignen sich zur Bearbeitung 
vehärteter Bestandteile, im besonderen zum Schleifen von 
Fräsern, Bohrern und anderen Werkzeugen, ebenso zu 
Bolzen, Büchsen, Kulissen, Lagergehiusen und Aclıs- 
larerbacken. Ferner zum Nachschleifen von Grad- 
führungen, Schieberspiegeln, Kolbenschiebergehäusen, 
Achsschenkeln, Treib- und Kuppelzapfen, Abgraten von 
Gesenk- und Preßstücken, zum Abschleifen von An- 
süssen und zum Schärfen der Meibel. 


34. Prinz Heinrich-Bahn: 

Zu a. Naßschleifmaschinen haben sich, was Sicher- 
heit der Arbeiter anbelangt, bewährt. 

Zu b. Für kleinere Abrichtungsarbeiten wird die 
Schleifmaschine mit Erfolg angewendet. 


Zusammenfassung. 


Zu a. Schleifmaschinen finden bei allen 34 Eisen- 
bahnverwaltungen Anwendung mit dem Bestreben, diese 
Arbeitseinrichtungen in weiterem Umfange einzuführen. 
Bei den größeren Verwaltungen werden für die ver- 
schiedenen Arbeitsausführungen Sondermaschinen wie 
Plan-, Rund- und Werkzeugschleifmaschinen verwendet. 

Im wesentlichen sind Schleifmaschinen mit wage- 
rechter oder senkrechter Schleifwelle und solche mit 
festgelagerten oder hin- und hergehenden Schleifscheiben 
im Gebrauch. Als Schleifscheiben haben sich Schmirgel- 
scheiben bewährt, die in verschiedenen Größen und Breiten 
zur Anwendung kommen. Breite Schleifscheiben sind 
hinsichtlich der Leistung und des genauen Schliffs vor- 
teilhaft. Umlaufgeschwindigkeit der Schleifscheiben und 
Vorschub des zu bearbeitenden Stückes müssen genau 
geregelt sein. Im übrigen sollen die Maschinen stark 
scbaut sein und große, unabhängige Grundmauerungel 
haben, um gegen Erschütterungen geschützt zu sein. 
Es finden sowohl Naßschliff wie Trockenschliff Anwen- 
dung. Gewöhnlich werden mehrere selbsttätige Schleif- 
maschinen von einem Arbeiter bedient. Die gute Wirt- 
schaftlichkeit der Schleifmaschinen wird übereinstimmend 
hervorgehoben. Gegenüber der reinen Feilarbeit tritt 
eine Minderausgabe an Lohn und eine Ersparnis an 
Baustoff ein, weil beim Schleifen nur das unbedingt 
Notwendige fortgenommen wird und dadurch die bearbei- 
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teten Stücke für eine größere Lebensdauer erhalten werden. 
Die auf Schleifmaschinen geschärften Werkzeuge erhalten 
einen riehtigen Schliff und leisten bessere Arbeit, als die 
von der Hand geschliffenen. 

Die Sicherheit der Arbeiter ist durch sicher befesticte 
Schleifscheiben, die Schutzhauben aus Wellblech oder 
Drahtgeflecht erhalten, durch Naßschliff und bei Trocken- 
schliff durch Anwendung von Staubabsaugevorrichtungen 
vewährleistet. Bei Naßschliff wird der Staub durch einen 
kräftigen Wasserstrahl niedergeschlaren. In besonderen 
Fillen werden die Arbeiter mit Schutzmasken ausgerüstet. 


Zu b. Das Verwendunrsgebiet der Schleifmaschinen 
ist jetzt schon umfangreich. Sie dienen: 

a) unter Verwendung von Schleifscheiben verschiedenen 
Materials zur Verminderung der reinen Feilarbeit, 
als Rohschleifen größerer Werkstücke, Abschleifen 
des Zunders, der Gußnähte und Angüsse, Abgraten 
von Gesenk- und Preßstücken usw., 


unter Benutzung von Schmirgelscheiben zum Schärfen 
und Nachschleifen gehärteter Werkzeuge, wie Bohrer, 
Fräser, Meißel, Gewindebohrer, Reibahlen, Scheren- 
messer, Hobelmesser für Holzbearbeitungsmaschinen, 
Formmesser für Radsatzbänke, Bandsägenblätter 
Kreissägenblätter usw., 

i) für Feinschliff und zur Herstellung genauer 
Formen, z. B. zur Bearbeitung von Schlittenbalken 
(Kreuzkopfführungen), Achsbüchsführungen, Achs- 
büchsstellkeilen, Kulissenzapfen und -Steinen, Steuc- 
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sind zu unterscheiden Schleifmaschinen zur Ver- 
minderung der reinen Feilarbeit (Grobschliff), 
Werkzeugschleifmaschinen und Feinschleif- 
maschinen. Für Grobschliff genügen meistens 
Trockenschleifmaschinen. Für Werkzeuge und 
Feinschliff sind Schleifmaschinen mit Naßschliff 
vorzuziehen, weil hierbei die zu bearbeitenden 
Stücke keine Formveränderung infolge von Er- 
hitzungerleiden. Diesistnamentlich für den Fein- 
schliff von besonderer Bedeutung, weil die Teile 
auf derartigen Maschinen vollständig fertig ge- 
stellt werden, ohne daß Nacharbeiten (Glätten 
durch Feilen und Schlichten, Aufpassen durch 
Schaben usw.) nötig ist. 

Die Schmirgelschleifmaschinen für Werk- 
zeugstahl haben sich besonders wirtschaftlich 
zur Bearbeitung des wertvollen Schnelldreh- 
stahls erwiesen, weil das Ausglühen fortfällt 
und die beim Neuhärten oft vorkommenden Risse 
vermieden werden. 

Kräftiger Bau der Maschinen und gute Lage- 
rung der Schleifwelle, sowie Herstellung schwerer 


- Grundmauern sind zur Erzielung einwandfreier 


rungsteilen, Kolben- und Schieberstangen, Flach- | 


schiebern, Kolbenringen, Achsschenkeln, zylin- 
drischen und kugelisen l,okomotivkurbel- und 


Kuppelzapfen, Zapfen der Drehgestelle, Drehge- 
stelltellern und -Pfannen, Stoßpufferplatten usw. 


Schlußfolgerung. 
Zu a. Schleifmaschinen können sowohl für 
größere wie für kleinere Betriebe mit wirtschaft- 
lichem Vorteil verwendet werden. Bei aus- 


reichenden Arbeitsmengen ist die Beschaffung | 


von Sonderschleifmaschinen für die verschie- 
denen Arbeiten zweckmäßig. Im besonderen 
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Arbeit erforderlich. 

Hinsichtlich der Sicherheit und der Gesund- 
heit der Arbeiter haben sich keine Nachteile 
ergeben, sofern die Schleifscheiben sicher be- 
festigt und mit Schutzhauben versehen sind und 
für ausreichende Staubabsaugung gesorgt ist. 

Zub. Mitbesonderem Vorteil können Schleif- 
maschinen für alle Arbeiten verwendet werden, 
die durch Feilen, Hobeln oder dergleichen bisher 
hergestellt werden mußten, z. B. für Anfertigung 
von Lokomotivteilen, Werkzeugen und zum Ab- 
schleifen des Zunders der Gußstücke. Schleif- 
maschinen sind auch besonders wertvoll für Aus- 
besserungsarbeiten an allen Gewerkteilen der 
Fahrzeuge, weil nur soviel Baustoff fortzunehmen 
ist, wie zur Erzielung reiner Lauf- und Lager- 
flächen durchaus erforderlich ist. Eine Ver- 
waltung hat eine Schleifmaschine für Schalen- 


 gußräder in Benutzung. 
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VI. 1. Motordraisinen. 


Bericht 


über die Beantwortungen der Frage 
Gruppe VI, Nr. 1. 


Motordraisinen. 

a) Haben sich Motordraisinen und Kraftfahrräder im 
sahnunterhaltungsdienst sowie bei Unfällen bewährt 
und bestehen Vorrichtungen, die das Ein- und "Aus, 
heben von Motordraisinen durch einen Mann ermöglichen? 

b) Welche erleichternden Bestimmungen für Fahrten 
mit Motordraisinen haben sich als zulässir und zweck- 
dienlich erwiesen? 


Berichterstatter: Holländische Eisenbahngesellschaft. 


Zu a. l 

Diese Frage ist von 10 Verwaltungen (Bayern, 
Altona, Danzig, Frankfurt, Hannover, Kattowitz, Münster, 
Posen, Aussig- Teplitz, Eisenbahnministerium) beantwortet 
worden, 3 von diesen (Frankfurt, Danzig, Posen) ver- 
wenden keine Motordraisinen, Kattowitz nur Kraft- 
fahrräder. 

Danzig hat eine Motordraisine mit Edison-Akkumu- 
latoren versucht; sie hat sich aber nieht bewährt. 

6 Verwaltungen (Bayern, Altona, Hannover, Münster, 
Aussig-Teplitz, Eisenbahnministerium) besitzen eine oder 
mehrere Motordraisinen. 

Die Verwaltungen sind mit den Motordraisinen zu- 
frieden, obwohl im Anfang manches verbessert werden 
mußte. 

Die meisten Verwaltungen melden, daß die Zeit der 


| 


Zu b. 


Besondere Bestimmungen für die Fahrten mit Motor- 
draisinen bestehen bei Altona und zwar die folgenden: 


1. Der Kraftwagen ist als Kleinwagen nach Ab- 


schnitt 7 (SS 98—105) der Falırdienstvorschriften zu 


befördern. Die Höchstgeschwindigkeit beträgt 30 km 
in der Stunde. 


2. Der Kraftwagenführer muß die Berechtigung zur 
selbständigen Führung des Wagens in betrieblicher und 
technischer Hinsicht besitzen. 


3. Bei Leerfahrten ist dem Kraftwagenführer ein 


Begleiter beizugeben, der fähig sein muß, den Wagen 


zum Stillstand zu bringen und ihn zu decken. 


4. Der Kraftwagen ist auf der freien Strecke niclit 
auszusetzen. 

Er muß deshalb spätestens 15 Minuten vor 
der planmäßiven Ankunft des nachfolgenden 
oder der Abfahrt des auf demselben Gleise ent- 
reerenkommenden Zuges auf der Station anye- 
bracht werden. 


5. Beim Halten auf der freien Strecke ist der Kraft- 


wagen nach § 103 (°) der Fahrdienstvorschriften auf 


zweigleisiger Bahn nach einer, auf eingleisiger Bahn nach 
beiden Richtungen in wenigstens 500 m Entfernung zu 


decken. 


Benutzung hoch zu kurz sei, um ein endgültiges Urteil . 


abzugeben. 

Bayern hebt hervor, daß eine Motordraisine in 
einem frostfreien Lokal aufbewalırt werden müsse. 

Bayern, Eisenbahnministerium und Kattowitz (Kraft- 
fahrrad) berichten, daß die Motordraisine (bezw. das 
Kraftfahrrad) besonders bei starken Steigungen (in Bayern 
bis 40%, in Kattowitz bis 45°/,0) gute Dienste leisten. 

Die ZweckmiBigkeit der Motordraisinen bei Unfällen 
hat sich noch nicht gezeigt. 

3esondere Vorrichtungen, die das Ein- oder Aus- 
heben der Motordraisine durch einen Mann ermöglichen, 
sind nicht bekannt. 


Altona allein berichtet, daß die Motordraisine eine ` 


Vorriehtung besitze, mit der sie von zwei Männern aus 
lem Gleis gehoben werden könne; dennoch sei das Aus- 
setzen auf der freien Strecke verboten. 


Bei Münster und Bayern werden die Motordraisinen 
einfach als Kleinwagen behandelt, bei Hannover nur in- 
sofern, als die Geschwindigkeit nicht höher ist als 30 km 
in der Stunde, sonst werden sie als Züge behandelt. 

Wenn jedoch die Motordraisinen nicht genügend 
schwer sind, um die Radtaster zu betätigen, werden auf 
Strecken mit Streckenblockung die Signale nicht bedient. 

Aussig - Teplitz hat folgende erleichternden Be- 
stimmungen für den Verkehr der Motordraisinen vor- 
geschlagen: Die durchlaufenden Liniensignale hätten zu 


_ unterbleiben und es wäre zu gestatten, daß die Motor- 


draisine einem Zuge in einem stets einzuhaltenden Ab- 
stande von mindestens 100 m nachfahren dürfe, ausge- 
nommen, wenn der Zug mit Schiebelokomotive verkehrt, 
die von der Strecke zurückkehren soll. Die staatliche 
Aufsichtsbehörde hat jedoch diese Erleiehterungen nicht 
zugestanden. Es gelten daher für die Fahrten mil 
Motordraisinen derzeit die gleichen Vorschriften wie für 
Züge und allein verkehrende Lokomotiven. 


Das Eisenbahnministerium hat, da einige Motor: 
draisinen auf offener Strecke ohne besondere Schwierig- 
keit und ohne Nachteil ausgesetzt werden können, die 
Staatsbalındirektionen ermächtigt, Erleichterungen im 
Verkehr von Motordraisinen von Fall zu Fall nach 
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eigenem Ermessen, jedoch unter Berücksichtigung der 
nachfolgenden allgemeinen Bestimmungen, zu gewähren: 

1. Für Kraftfahrrider und Motordraisinen unter 
300 ke Leergewicht haben die Vorschriften für Bahn- 
wagen und Draisinenfahrten zu gelten. 

2. Für Motordraisinen im Gewichte von 300 bis 
500 kg haben diese Vorschriften nur dann zu gelten, 
wenn sie außer mit dem Motorführer mindestens noch mit 
einem Mann besetzt sind und eine Einrichtung besitzen, 
die das leichte Aussetzen ermöglicht. 

3. Motordraisinen im Gewichte von 300 —500 kg, 
die nur vom Motorführer allein besetzt sind, und alle 
Motordraisinen im Gewichte über 500 kr haben im Sinne 
des Artikels 119 der Instruktion XIX für den Ver- 
kehrsdienst unter Beachtung aller für Züge vorge- 
schriebenen Sicherheitsmaßrereln zu verkehren. 


| 


Schlußfolgerung. 


Motordraisinen können auf Strecken mit 
nicht zu starkem Verkehr zweckmäßig sein, 
besonders, wo lange und starke Steigungen vor- 
kommen. 

Bei einer Geschwindigkeit bis 30 km in der 
Stunde, und einem Leergewicht bis 500 kg 
sind die Motordraisinen als Kleinwagen zu be- 
handeln. 

Besondere Vorsehriften, ähnlich denjenigen 


von Altona, werden für zweckdienlich erachtet. 
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Bericht 


über die Beantwortungen der Frage 
Gruppe VII, Nr. 1. 


Personenwagenreinigung. 


a) Wie wird auf großen und kleinen Stationen die 
Reinigung der Personenwagen von Staub und Schmutz 
innen und außen vorgenommen? 

b) Erfolgt sie ausschließlich von Hand, oder welche 
mechanischen Anlagen sind hierfür vorhanden? 

c) Wie ist ihre Einrichtung? 

d) Welche Erfahrungen sind damit gemacht? 

e) Wird durch Anwendung der mechanischen Ein- 
richtungen eine bessere Reinigung oder 
Kosten- und Zeitersparnis erzielt? 


auch eine 


f) Wie hoch beläuft sich diese Ersparnis im Ver- 


hältnis zur Handreinigung? 

v) Welche Einrichtungen zum Schutze der Arbeiter 
haben sich dabei als notwendig erwiesen? 

h) Wird außer der gewöhnlichen und regelmäßigen 
Reinigung der Wagen im Betriebe in außergewöhnlichen 
Fällen oder in gewissen bestimmten Zeiträumen eine 
Reinigung der Wagen von Krankheitsstoffen oder Lebe- 
wesen (Entseuchung) vorgenommen? 

Wie erfolgt sie? Welche besonderen Einrichtungen 
bestehen hierfür? Welche besonderen Erfahrungen sind 
hiermit gemacht? 

i) Welche Einrichtungen zum Schutze der Arbeiter 
haben sieh dabei als notwendig erwiesen? 


—_— - [ae 


Berichterstatter: K. K. Eisenbahnministerium. 


Zu a. 

Jaden: 

Die Personenwagenreinigung wird auf großen und 
kleinen Stationen in gleicher Weise vorgenommen; sie 
zerfällt in Haupt- und Zwischenreinigungen. Ort und 
Zeit für die Haupt- und Zwischenreinigungen werden bei 
jedem Fahrplanwechsel durch den Zugbildungsplan be- 
stimmt. 

Bei den Hauptreinigungen werden folgende Arbeiten 
vorgenommen: 
bei Innenreinigung: 

1. Auskehren und Aufwaschen der Fußböden; 
Polsterreinigen, Staubwischen und Ausklopfen 
der Fußteppiche: 

3. Fensterreinigen; 
4. Abortreimgen; 


to 


. Schmutz, 


 abgewischt. 


5. Reinigen und Füllen der Wasserflaschen und 
Wasserkannen; | 

6. Reinigen der Spucknäpfe, Aschenbecher und 
Wasserhähne; 

7. Reinigen der Messingbeschläge; 


Außenreinigung: 

1. Abreiben oder Abwaschen der äußeren Wagen- 
wände; 

Säubern der Fuß- und Lauftritte, Beseitigung 
von Eis und Schnee, Bestreuen mit Sand; 

3. Reinigen der Anschriften, Laufschilder, Klassen- 
bezeichnungen, Raucher- und Nichtrauchertafeln 
und der Handgrifte. 

Bei Zwischenreinigungen werden die Wagen aus- 
gekehrt, die Sitzbänke, Tür- und Handgriffe abgewischt, 
die Aborte und Waschräume gesäubert und mit frischem 
Wasser verschen, die Fußtritte und Laufbretter von 
Schnee und Eis befreit und im Winter mit 
Sand bestreut. 

Bayern: 

Die Reinigung der Personenwagen im Betriebe wird 
in Haupt- und Nachreinigung unterschieden. Auf welchen 
Stationen sie erfolgen soll, wird im Zugbildungsplan 
bestimmt. Die Hauptreinigung umfaßt das Innere und 
Äußere des Wagens, die Nebenreinigung hauptsächlich 
das Innere und die Handgriffe am Wagenkasten und 


bei 


IV 


‘den Türen. Die innere Reinigung erstreckt sich auf 


alle Wagenteile und erfolgt durch Auskehren, Ausklopfen, 
Abbürsten, Abwischen und Auswaschen. Die äußere 
Reinigung der Wagenkästen erfolgt durch Abbürsten 
mit weichen Staubbesen, Waschen mit kaltem Wasser 
und Abtrocknen mit Waschleder. Bei strenger Kälte 
tritt an Stelle des Waschens Nachputzen mit reiner 
Putzwolle. Die Untergestelle, Achsbüchsen usw. werden 
mit Putzwolle gereinigt, wenn erforderlich auch mit 
Bürsten abgefegt. 

Reichseisenbahnen: 

Das Innere der Wagen wird bei geöffneten Türen 
und Fenstern mittels Staub- und Kehrbesen von Staub 
und Schmutz gereinigt und alsdann mit weicher Bürste 
und Wasser oder mit feuchten Lappen oder Schwamm 
Die feuchten Flächen werden sofort mit 
reinen Putztüchern trocken abgerieben. Festsitzender 
Schmutz wird mit Scheuerbürste und Wasser, nötigen- 
falls unter Anwendung von harter Seife entfernt, worauf 
mit reinem Wasser nachvewaschen wird. Die Teppiche 
werden vorher herausgenommen und ausgeklopft. sei 
den Wagen mit Abteilen 1. und 2. Klasse, sowie bei 


alu 
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den Schlafwagen werden vor der Reinigung der Wände ' 
und Böden die Polsterungen, Matratzen, Betten usw. 
ausveklopft und abgebiirstet oder abgesaugt. 

Bei der äußeren Reinigung werden die Wände bei 
geschlossenen Fenstern, Türen und Lüftungseinrichtungen 
und Staubbesen von Staub | 


mittels weicher Bürsten 

befreit, sodann mit reinem Wasser abgespiilt. Die 
Metallbeschläge werden mit Putzwolle abgerieben. Die 
Untergestelle nebst Achsen und die Behälter und 


Apparate am Wagenkasten werden gleichfalls von Staub 
und Schmutz gereinigt. 

Liegnitz - Rawitsch, Außig- Teplitz, N.-Ö. Landes- 
balınen: 

Die Reinigung erfolgt innen und außen ausschließlich 
von Hand. 

Lübeck-Büchen: 

Die Personenwagen werden auf Bahnhof Lübeck 
innen seit kurzem versuchsweise mittels einer Ent- 
stiubungsanlage Bauart Axien vereinigt. Außen werden 
die Wagen von Hand gewaschen und gereinigt. 

Oldenburg, Elberfeld: 

Die Personenwagen werden im Innern dureh Aus- 
kehren und Feuchtauswischen, außen durch Abwaschen 
gereinigt. 

Altona: 

Die Reinigung geschieht auf großen und kleinen 
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Stationen in gleicher Weise; innen durch Fegen, Klopfen, 
Bürsten, Staubwischen, außen dureh Abwischen oder Ab- | 


waschen. 

Berlin: 

Die Personenwagen werden außen durch Abwaschen 
mittels Borstenbesen unter Verwendung von Wasser 
gereinigt. Die Fensterscheiben und Glasglocken werden 
mit feuchtem Waschleder noch besonders gesäubert. 

Im Innern der Wagen werden die Fußböden gefegt, 
mit Wasser aufgewischt und etwa alle 4 Wochen ge- 
seift. Polsterabteile werden seklopft. Die Staubab- 


lagerungen werden dann mit Wischtüchern entfernt. | 


Abort, Urinbecken sowie die Fußböden der Aborte 
werden noch besonders gereinigt und mit Kaliseifen- 
lösung desinfiziert. 

Breslau: 

Staub usw. wird mit Borstenbesen abgekehrt, alsdann 
erfolgt Ab- und Auswaschen mit Seifenlösung (Fußböden 
warm). 

Bromberg, Cassel, Danzig, Königsberg, Mainz: 

Es wird nach der für die preußisch-hessischen 
Staatsbahnen herausgegebenen Dienstvorschrift Nr. 130 


~ Abwaschen 


_ Reservewagen werden von Zeit zu Zeit und außerdem 


„Vorschrift für die Reinigung und Desinfektion der zur ` 
If e œ 
Beförderung von Personen dienenden Fahrzeuge“ gereinigt. . 


Cöln: 


Auf großen und kleinen Stationen erfolgt die äußere | 


Reinigung der Personenwagen von Hand mittels Wasser, 


H 


Waschbesen und Tüchern, die innere Reinigung der Polster ` aufgeklappt. 


und Böden auf großen Stationen durch Staubabsauge- 
und Ausblasevorrichtungen, auf kleinen Stationen durch 
Klopfer, Bürsten und Handfeger. 

Erfurt: 

Die äußere Reinigung erfolgt nach den darüber be- 
stehenden Dienstanweisungen auf den größeren Zug- 
bildungsstationen durch Abwaschen der Wände mit kaltem 
oder warmem Wasser, dem nach Bedarf milde, weiße 


' Seife zugesetzt ist, durch Waschen und Putzen der 
Fenster und der Messing-Handeriffe. 


Auf kleineren 
Stationen wird nur abgestäubt, Fenster und Handgrifte 
werden gereinigt. 

Die innere Hauptreinigung geschieht entweder von 
Hand oder mit mechanischen Einrichtungen. Sie besteht 
auf größeren und kleineren Stationen im Ausfegen der 
Wagen, Abspritzen des Fußbodens, Abklopfen und Ab- 
bürsten der Polster, Ausklopfen der Fußmatten und 


' losen Polster im Freien, Putzen der Fenster und Reinigen 


der Aborte sowie gritndlicher Lüftung. Auf einer Reihe 
größerer Bahnhöfe wird innen mit mechanischen Ein- 
richtungen gereinigt. Der Staub wird durch Ausblasen 


oder durch Absaugen entfernt; die Polster werden nur 


durch Absaugevorrichtungen gereinigt. 

Essen: 

Die Personenwagen werden auf allen Zuebildungs- 
stationen innen und außen gereinigt. 

Frankfurt, Hannover: 

Die Reinigung von Staub und Schmutz erfolgt innen 
durch Auskehren mit Besen und Auswaschen mit Bürsten, 
neuerdings auch durch Absaugen des Staubes und 
Schmutzes mittels Vakuumreiniger u. dergl., außen durch 
der Wände mit Bürsten. Die Beschläge 
werden mit Putzpomade u.derrl., die Fenster mit Waschleder, 
die Plüschbezüge mit Polsterbürsten und Klopfern gereinigt. 

Kattowitz: 

Die Reinigung besteht in Haupt- und Zwischen- 
reinigungen. 

Die Stationen, auf denen Hauptreinigungen vor- 
zunehmen sind, werden durch den Zugbildungsplan be- 
stimmt. Im allgemeinen findet nach jeder größeren Fahrt, 
mindestens aber täglich einmal eine Hauptreinigung statt. 


vor jeder Inbetriebstellung gründlich gereinigt. Die 
Zwischenreinigung findet auf den Umkehrstationen oder 
Zwischenstationen statt, wenn nicht eine Hauptreinigung 
vorgesehen ist. : 

Die Hauptreinigung zerfällt in äußere und innere 
Reinigung. Die innere Reinigung erstreckt sich auf 
gründliches Abwischen oder Abwaschen der Fußböden, 
Wände, Decken, Fenster und Bänke. Polster, Matratzen, 
Betten u. dergl. werden bei geöffneten Fenstern geklopft, 
die Tederbezüge abgerieben; hierbei werden die Polster- 
sitze herausgezogen sowie die Kopf- und Fußkissen 
Nach Entfernung des Staubes ans allen 
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Teilen werden die Polster noch einmal gründlich ge- | 


bürstet. Schmutz- und Fettflecken werden mittels Lappen 
und Fleckwasser entfernt. 


Die Fußböden der Aborte werden mit Kaliseifen- 
lösung gereinigt, die Aborttrichter nach vorhergehender 
Spülung mit Kalkmilch desinfiziert. Die Abflußrohre und 
Becken werden gleichfalls gründlich gespült. Verun- 
reinigte Stellen der Wagen werden mit 3°/o Kaliseifen- 
lösung abgewaschen. 


Die äußere Reinigung erstreckt sich auf alle Außen- 
teile des Wagens. Die Wagenwände werden abgewaschen. 
Im Falle strenger Kälte beschränkt sich die Reinigung 
auf trockenes Abkehren oder Wischen. Die Wasser- 
rinnen und Ablaufrohre werden gesiubert, etwaige Ver- 
stopfungen beseitigt. Die Wagenuntergestelle, Gas- 
behälter, Bremseinrichtungen, Achsen werden vom groben 
Schmutz befreit und dann mit Putzwolle abgewischt. 

Die Zwischenreinigung erfolgt trocken mit Handfeger 
und Bürste. Außen werden nur die Laufbretter, Fuß- 
tritte und Handgriffe gesäubert. Speisereste, Papier und 
sonstige Abfälle werden beseitigt. Die Aborte werden 
ebenso behandelt wie bei der Hauptreinigung. 


Magdeburg: 


Die innere Reinigung der Personenwagen wird auf | 


kleineren Stationen von Hand durch Ausfegen der Fuß- 


böden und Abwischen der Sitze, Wände, Gepäckbretterusw. | 


vorgenommen, nachdem vorher die Polster und Teppiche 
veklopft sind. Die Aborte werden ausgewaschen, die 
Aborttrichter und Urinbecken mit Kaliseifenlösung aus- 
gebürstet. Auf größeren Stationen geschieht die innere 
Reinigung der Personenwagen durch Entstäubungsanlagen 
nach der Bauart A. Borsig in Berlin-Tegel. Von 
- Polstern und Teppichen wird der Staub durch PreBluft 
abgesaugt; im übrigen wird ausgeblasen, sodaß nur noch 
ein Nachwischen der Holzsitze, Lehnen usw. erforder- 
lich ist. 

Die äußeren Flächen der Wavenkasten werden in 
der Regel bei feuchtem Wetter abgewaschen, sonst mit 
einem Besen trocken abgefegt und mit Putzwolle abge- 
rieben. Auf mehreren größeren Stationen werden seit 
einiger Zeit die äußeren Kastenflächen durch Wasch- 
besen gereinigt, denen mittels eines an eine Wasser- 


frisches Wasser zugeführt wird. 
Münster: 
Auf kleinen Stationen erfolgt die Reinigung der 


Personenwagen außen und innen von Hand, auf größeren 


Stationen innen mit Preßluftabsaugung und Ausblasen, 
außen von Hand mit Waschbesen. 


Posen: | 
Die Personenwagen werden innen von Staub und 


Schmutz auf großen und kleinen Stationen wie folgt 
gereinigt: 


t 
i 


Die Türen und Fenster werden geöffnet, die Fuß- 
decken herausgenommen, abseits gründlich gereinigt und 
ausgelüftet. Die Aschkästen der Öfen, die Aschenbecher 
und die an den Türen und Fenstern befindlichen Kisten 
werden entleert und sauber gemacht, desgleichen die 
Spucknäpfe, die herausgenommen und erst nach voll- 


-ständiger Reinigung des Wagens wieder hineingestellt 


werden. Darauf werden die Wagen ausgefegt, die Polster 
geklopft und abgebürstet, die Fenstervorhänge entstäubt, 
die Decken und Wände sowie die Bänke in den Wagen 
3. und 4. Klasse mit weicher Bürste und Wasser 
oder mit einem feuchten Lappen oder Schwamm abge- 
wischt, die Metallteile und Lampen gereinigt und blank 
geputzt. Sodann werden die Polsterungen nochmals ab- 
gebürstet und das ganze Innere der Wagen mit Aus- 
nahme der Fußböden und Heizkörper mit einem trockenen, 
reinen Lappen sorgfältig von Staub gereinigt. Nach Be- 
endigung dieser Arbeiten werden die Innenseiten der 
Fensterscheiben, sowie die Spiegel mit. einem feuchten 
Schwamm abgewaschen und darauf mit Putzleder trocken 
nachgeputzt. Nunmehr werden die Fußböden auch 
unter und hinter den Heizkörpern mit einem feuchten 
Scheuertuche gründlich aufgewischt und die Heizkörper 
selbst mit einem feuchten Lappen von Staub gereinigt. 
Das Einlegen der Fußdecken geschieht erst, nachdem 
der Fußboden trocken geworden ist. Zum Schluß werden 
die Wascheinrichtungen und Aborte gesäubert. Die 
Trichter der letzteren, sowie die Urinbecken und deren 
Abflußrohre werden mit Wasser gründlich ausgespült 
und mit einer Stielbürste gereinigt. Zur Verhütung 
üblen Geruches wird in die Urinbecken ein Stück Seife 
gelegt. Die Aborttrichter werden mit Kaliseifenlösung 
desinfiziert, die Abortsitze feucht abgewischt und die 
Fußböden in den Aborten mit Kaliseifenwasser und einem 
Scheuertuch aufgewischt. 

Die äußere Reinigung wird in der Weise vorge- 
nommen, daß die Personenwagen mit einem weichen 
Besen von Staub befreit, die Wände mit reinem Wasser 
vorsichtig nachgespült und die Fenster geputzt werden. 
Die Fußtritte und Laufbretter werden abgefegt und im 
Winter von Eis und Schnee befreit. Die Kupplungen, 
Pufferstangen und Bremsspindeln werden gereinigt. Die 


' Handgriffe werden abgewischt und nach Bedarf geputzt. 
leitung angeschlossenen Gummischlauches nach Bedarf BOE NSS 


Stettin: 


Die Reinigung von Staub und Schmutz erfolgt in 
der Regel innen durch Ausklopfen und Abbürsten der 
Polster, Abfegen und Abwischen der Wände, Türen und 
Fenster und durch Ausfeyen des Fußbodens. Die Ab- 


orte werden nach dem Ausfegen mit Seifenlauge aus- 


gewaschen. Außen werden die Wagen bei trockenem 
Wetter nur abgefegt, bei feuchter Witterung und Regen 
dagegen mit reinem Wasser und bei starker Beschmutzung 
mit einer schwachen Seifenlösung abgewaschen. 


IE Ri 
d'At mm 


eh A 
"Zuch 
l Wage 

Wis 
WER 
Md hack 


e =e 


VII. I. Personenwagenreinigung. 


=. 219 = 


Sachsen: 
Sämtliche Personen- und Zugführerwagen werden 


auf den Zugbildungsstationen in kurzen, regelmäßigen 
Zeitabschnitten innen und außen gereiniet. 

Die Reinigung erfolgt: 

1. bei Wagen des Lokalverkehrs, abgesehen von 
dem nach jeder Fahrt auszuführenden Abstäuben, Putzen 
der Fenster, Türdrücker und Handgriffe, nach drei- 
bis viertägiger Laufzeit; 

2. bei den in Schnellzügen laufenden Wagen der 
eigenen sowie der fremden Verwaltungen nach jeder Fahrt; 

3. bei Schnellzügen, die ihren Lauf auf fremden 
Stationen beenden, auf Grund getroffener Vereinbarungen 


auf Endstationen. 

Schwerin: 

Die Personenwagen werden auf großen oder kleinen 
Stationen in gleicher Weise gereinigt. 

Das Wageninnere wird durch Ausklopfen, Abbürsten, 
Abwischen, Aufwaschen usw. in gebräuchlicher Weise 
gereinigt. 

Die Außenwände der Wagen werden mit Staubbesen 
abgefegt und mit weichen Schwämmen kalt abgewaschen. 
Beistarker Verschmutzung wird dem Wasser etwas Ammonin 
zugesetzt. Die Türgriffe werden mit Putzpomade geputzt. 

Württemberg: 

Es wird Haupt- und Zwischenreinigung unter- 
schieden. 

Die Hauptreinigung geschieht grundsätzlich auf den 
End- und Zugbildungsstationen, im allgemeinen nach 
jeder größeren Fahrt, bei Wagen, die in Lokalzügen 
laufen, mindestens einmal täglich. 

‚Die Zwischenreinigung wird im allgemeinen auf den- 
jenigen Stationen vorgenommen, auf denen der Zug sich 
völlig leert und die Zeit bis zur Weiterfalirt wenigstens 
eine halbe Stunde beträgt, falls nicht wegen ganz kurzer 
Benützung die Reinigung nach dem Ermessen des Stations- 
vorstandes unterbleiben kann. 

Welche Art der Reinigung jeweils vorzunehmen ist, 
und wo diese zu erfolgen hat, ist für jede Zugsaus- 
rüstung im Zugbildungsplan genau angegeben. 

Eisenbahnministerium: 

Es wird eine Haupt-, Zwischen- nnd Nebenreinigung 
unterschieden. 

Die Hauptreinigung obliegt den Zugausgangs- oder 
Zugausrüstestationen, ebenso die Zwischenreinigung in 
solchen Fällen, wo nicht nach jedesmaligem Wagen- 
umlauf eine Hauptreinigung notwendig erscheint. 

Die Nebenreinigung erfolgt in den Zugendstationen 
(Umkehrstationen). 
| Die für die Hauptreinigung bestimmten Stationen 
Sind in einer Beilage zur Fahrordnung angeführt. 


Die Reinigung wird von eigens dazu ausgebildeten 


Wagenputzern ausgeführt, die bei einem Stande von 
mehr als 4 Mann einem verantwortlichen Vorarbeiter 


unterstellt sind, der Professionist (Werkmann) sein muß 
und kleinere Ausbesserungen selbst vorzunehmen hat. 
Während des Sommers wird in jedem Direktionsbezirke 
eine besondere Überwachung des Reinigungsdienstes ein- 
gerichtet. 

Die innere Hauptreinigung erfolgt teils von 
Hand, teils mechanisch. Bei Handreinigung werden die 
gepolsterten Sitze und Rücklehnen gründlich mit Klopfern 
entstaubt. Die Matten, Teppiche und Fensterschützer 
werden außerhalb des Wagens gereinigt. 

Die infolge langer Benutzung stark beschmutzten 
Kokosmatten und Teppiche werden noch durch die Privat- 
industrie gründlich gereinigt, gewaschen und entfleckt. 
Schutztücher in den Abteilen 1. Klasse werden nach 
Bedarf ausgewechselt. Nach Entstäubung der Sitze und 
Rücklehnen und nach Entleerung der Aschenbecher 
werden die Fensterversenköffnungen von den Ausputz- 
klappen aus mittels kurzer Borstenbesen gereinigt. 

Sodann wird der ganze Wagen ausgekehrt, der 
Kehricht in Blecheimern gesammelt und in der Regel 
in fahrbare gedeckte Kehrichtsammler entleert. Die 
Teile unter den Sitzen werden ausschließlich mit Borsten- 
besen gereinigt. 

Zur Verhütung der Staubentwickelung beim Aus- 
kehren wird in einigen Stationen imprägnierter Sand 
(Staubfeind) verwendet; er besteht aus einem Gemisch 
von reinem Grubensand und gewöhnlichem Spindelöl (im 
Verhältnis 25:1) und wird von den Wagenputzern selbst 
hergestellt. 

Nach dem Auskehren des Wagens werden die Sitze, 
Rücklehnen, Wände, Gepäckhalter, Heizrohrleitungen, 
Reisealbums teils mit Staubtüchern, teils mit Staub- 
pinseln abgestaubt. 

Die blanken Messingteile im Wageninnern werden 
auf gleiche Weise wie die äußeren gereinigt. 

Zum Abstauben des Wageninnern werden versuchs- 
weise, besonders bei Zeitmangel, auch sogenannte Fell- 
klopfer benutzt. Zur Fleckenreinigung wird Benzin mit 
Leinenlappen benutzt, da die Verwendung anderer Fleck- 
mittel größere Sachkenntnis erheischt. 

Der Fußboden der Abteile 3. Klasse, der nicht mit 
Linoleum bedeckt ist, wird seit einigen Jahren nicht ge- 
waschen, sondern mit dem Stauböl „Exol“ regelmäßig 
behandelt. 

Das Exol, eine desinfizierende und staubbindende 
Emulsion, wird mit einem Borstenbesen auf den ausge- 
kehrten Fußboden aufgestrichen. Exol hat außer der 
mit allen Staubölen gemeinsamen Eigenschaft, den Staub 
abzubinden und das sonst lästige und für die Rein- 
haltung des Wageninnern nachteilige Staubaufwirbeln zu 
verhindern, noch den besonderen Vorzug des raschen 
Einsaugens in den Holzboden, weshalb es im Betriebe 
mit Rücksicht auf die kurzen Umkehrzeiten der Wagen 
allen anderen, langsamer trocknenden Staubölen vorzu- 
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zichen ist. Das Exol wird auch wegen seiner desinti- 
zierenden Wirkung — es enthält unter anderem auch 
Formaldehyd — statt der sonst üblichen teuereren Pasten 
und Öle zum Aufwischen des Linoleumbodenbelages in 
den Abteilen 1. und 2. Klasse mit Vorteil benutzt, weil 
bei dessen Verwendung das Linoleum sauber und nicht 
spröde wird. 

Der gepflasterte Fußboden in den Aborten wird bei 
jeder Hauptreinigung mit einer Sodalösung ausgerieben. 
Die hölzernen Fußböden, die gewöhnlich darin liegenden 
Holzroste und die Abortsitze werden mit 2°/o Desodorol- 
lösung gewischt. Die Urinbecken, Abortmuscheln und 
das Abfallrohr werden mit einer Bürste und mit 2—4°/o 
Desodorollösung gereinigt und dann mit reinem Wasser 
nachzespült. Auch das Waschbecken wird mit einer sehr 
leichten Desodorollösung gereinigt. 

Das Desodorol hat sich als Desinfektionsmittel bei 
der Wagenreinigung recht wirksam erwiesen, weil es 
am gründlichsten den üblen Abortreruch rasch und 
dauernd beseitigt, verhältnismäßig nicht viel teuerer, als 
die gewöhnlichen Desinfektionsmittel ist, für die Wagen- 
bestandteile nicht nachteilig und nicht wie Lysol, Karbol- 
säure, Salzsäure und dergleichen ätzend wirkt, somit 
auch im Gebrauch keine besondere Vorsicht erheischt. 

Die stark beschmutzten Sitze in den Abteilen 
3. Klasse werden nach Bedarf mit Schmierseife, Wasser 
und Leinenlappen gewaschen und dann mit Leinen- 
tüchern trocken gewischt. 

Die Wachstuch- und Tapetenwände werden in der 
Regel nur mittels Staubtücher abgestaubt; das Waschen 
solcher Wände im Betriebe wird im allgemeinen nur 
auf das nötirste beschränkt. 

Die Fenster werden entweder mit reinem Wasser 
oder mit geschlemmter Kreide und Leinenlappen ge- 
waschen und dann mit Leinentüchern abgewischt. Die 
Spiegel in den Abteilen und in den Aborten werden 
auf ähnliche Weise gereinigt. Stark beschmutzte Fenster 
können oft nur durch Tücher, die mit Spiritus befeuchtet 
sind, reingemacht werden. 

Die Spucknäpfe werden entleert, gewaschen und 
mit 2°/o Desodorollösung frisch gefüllt. 

Die T.ampenglocken (und bei den elektrisch be- 
leuchteten Wagen auch die Notlaternengläser) werden 
von Flugasche und Öl mittels Putzwolle und Leinen- 


lappen gesäubert und einschließlich der Reflektoren, | 


nötigenfalls unter Zuhilfenahme von Spiritus, blank ge- 
wischt. Bei der Gasvlihlichtbeleuchtung werden die 
Mischrohre nach Bedarf mit besonderen Bürstchen ge- 
reinigt. 

Die Öfen in den Post- und Dienstwagen werden 
nach jeder Fahrt ausgeputzt und heizfertig bereitgestellt. 
Asche und Kohlenglut wird in Blechkübeln eingesammelt 
und dann entleert. 


| 


| 


Die äußere Hauptreinigung geschieht grund- 
sätzlich von Hand, indem entweder die Außenwände des 
Wagenkastens mit Filz oder Leinenlappen trocken ab- 
gewischt oder mit reinem Wasser mittels eigener Bürsten — 
sogenannter Borstenschropper — abgewaschen und dann 
mit Leinenlappen oder langfädigen Wollbürsten und Filz- 
bürsten trocken gewischt werden. 


Die Verwendung geschlemmter Kreide oder anderer 
Mittel für diesen Zweck hat sich nicht bewährt, weil selbst 
das bestgeschulte Stations-Putzpersonal aus Mangel an 
Zeit und geeigneten, mit Wasserentnahmestellen ver- 
schenen Aufstellgleisen, die Arbeiten nicht so wie das 
Werkstättenpersonal besorgen kann und demzufolge der 
Lackanstrich vorzeitig schadhaft wird. 

"Die äußeren Tür- und Handgriffe, Handstangen 
und Buchstaben aus blankem Metall werden teils mit 
Putzpaste, teils mit einer selbst heryestellten Putz- 
fliissigkeit, die aus einer Mischung von verdünnter Zucker- 
säure und pulverisiertem Bimsstein besteht, geputzt. 


Bei Schneefall werden die Wagendächer, Plattformen 
und Tritte vom Schnee gereinigt, die Plattformen und 
Tritte mit Sand bestreut. 


Die eisernen Geländer und Griffe, sowie die Falten- 
bälge werden mit Leinenlappen reingewischt. Die Lam- 
pengehäuse werden gelegentlich der Lampeninstand- 
setzung auch von außen gereinigt. Die Fenster und 
Oberlichte werden mit geschlemmter Kreide, Leinen- 
lappen, mitunter mit Borstenschroppern und reinem 
Wasser, von außen gewaschen und dann mit Leinentüchern 
trocken gewischt, wobei sich die Putzer kleiner Leitern 
bedienen, die zum Schutze des Kastens oben mit Filz 
belegt sind. Die außen angebrachten Kurstafeln werden 
mit Seifenwasser gewaschen. 


ei der Zwischen- und Nebenreinigung beschränkt 
sich die Arbeit auf Auskehren der Wagen, Staubabwischen, 
Entleeren der Aschenbecher, Reinigung der Spucknäpfe, 
Fenster und Aborte, Füllen der Behälter mit Wasser, 
Abwischen der äußeren Handgriffe und sonstigen Metall- 
teile. 

Bei der Zwischenreinigung werden außer der gründ- 
lichen Innenreinigung noch die Fußböden und Aborte 
gewaschen. 

Ungarn: 

Es wird eine gründliche, große Reinigung und eine 
sogenannte Nachreinigung unterschieden, je nachdem die 
Reinigung in den Ausgangs- oder Endstationen vor- 
genommen wird: 

In solchen Endstationen, die von: der Ausgangs- 
station tiber 300 km entfernt liegen, werden die Personen- 
wagen ebenfalls der gründlicheren Reinigung unterzogen. 

In großen Reinigungsstationen erfolgt die Reinigung 
durch hierzu eigens geschulte Arbeiter, die stets ein- 
und dieselbe Reinigungsarbeit zu verrichten haben. In 


KSE 
TWIN Ae 
"ed 
"Diren. 
RA 
tad Fi. 


— 


ler anders 


Tes, sake 
DAP 
KE 
0 we dy 


ao 
MA 


age 


- 


Vil. I. Personenwagenreinigung. 


= 22). == 


kleineren Stationen wird die Reinizungsarbeit zwar eben- 
falls durch solche Arbeiter verrichtet; die zu leistende 


Arbeit wird jedoch nicht nach Sonderarbeiten verteilt. 
in denen die Arbeiter 


Außerdem gibt es Stationen, 
neben der Wagenreinigung auch anderweitige Dienste 


verrichten. 
Gute Dienste leisten die auf großen Stationen an- 


gestellten Frauen, die besonders das innere Waschen der 


Personenwagen auf das Beste besorgen, 
Die gründliche Reinigung der Personenwagen innen 


und außen erfolgt von einander unabhängig. 

Die innere Reinigung auf den Ausgangs- 
stationen geschieht folgendermaßen: 

Nachdem Fenster und Türen der Personenwagen ge- 
öffnet und die Aschenbecher entleert sind, werden die 
Abteile und Gänge ausgekehrt. 

Die Polsterungen und Rücklehnen der Abteile aus 
Plüsch und Moquette, sowie die Fenstervorhänge (falls 
sie nicht ausgewechselt werden) werden hierauf gründ- 
lich geklopft, abgestäubt und gebürstet. Die Sitze aus 
Leder, die Seitenwände und die Holzteile werden 
trocken abgerieben. 

Die Sitze der 3. Wagenklasse werden abgewaschen 
und trocken gewischt. Schmutzflecke an den W änden, 
Türen, Sitzen und Rücklehnen, werden nach Bedarf 
entfernt. Die Fensterscheiben und M etallbeschlässe werden 
vor jeder Fahrt geputzt und blank gerieben. 

Der Fußbodenbelag aus Linoleum wird nach Jeder 
Fahrt, der Bretterboden wöchentlich anfsrewaschen. 

Die Innenwände der Schnellzugswagen werden 
monatlich, die der Personenzugswagen nach Tunlichkeit 
alle 3 Monate gewaschen. 

Die Fußböden der Aborte und Waschräume werden 
nach jeder Fahrt gründlich gereinigt und aufgewaschen. 

Die Abort- und Urinbecken, sowie deren Ablauf- 
rohre werden täglich nach gründlicher Reinigung und 
Auswaschung mit 20°/, Kalkmilch, die Fayenceschalen 
Mit 1 /o9 Sublimatlösung desinfiziert. 

Auf den Endstationen beschränkt sich die Innen- 
reinigung der Personenwagen auf das Auskehren und 
Entstäuben. Die Aborte und Waschräume der Wagen 
werden auch hier gründlich gereinigt, aufeewaschen und 
desinfiziert. Die Fenster werden geputzt, der Wagen wird 
gründlich gelüftet. 

Die äußere Reinigung erstreckt sich auf die 
Beseitigung von Schmutz und Staub von den Rädern, 
Lager gehäusen, Tragfedern, Achsgabeln, Langtrigern usw. 
mittels gebrauchter Putzwolle. Fußtritie werden abge- 
kehrt und gewaschen, die Seiten- und Stirnwände sowie 
auch die Faltenbälge trocken abgewischt. Die Außen- 
Wände der Schnellzugswagen werden monatlich, die der 
übrigen Wagen nach Bedarf mit reinem Wasser gewaschen. 
Gründliches Waschen der Wagen erfolgt bei den Schnell- 


zugswagen alle 4 Monate, bei den anderen Wagen nach 
H Monaten in den Werkstätten. 


Kaschau-Öderberg: 
Teils mit Staubsaugern (Bauart Atom), teils von 


Hand. 

Südbahn, Prinz Heinrich-Bahn: 

Auf den Stationen erfolgt die innere und äußere Per- 
sonenwagenreinigung größtenteils von Hand. 


Holländ. E.: 
Die Reinigung geschieht von Hand und auf einzelnen 


sroßen Stationen mechanisch. 

Die mechanische Einrichtung besteht aus einer 
elektrisch angetriebenen Luftsaugepumpe. 

Niederländ. Stb.: 

Mit Putzwolle, Wischtüchern, Staubbesen, Klopfern 
und Bürsten. 


Süddeutsche E.-G.: 
Abwaschen der Wagen von außen mit Wasser, innen 


Aufwaschen mit Soda- und Seifenwasser durch die Stations- 
arbeiter. 


Zu b. 

Baden, Reichseisenbahnen, Altona, Bromberg, Danzig, 
Elberfeld, Essen, Hannover, Magdeburg, Mainz, Posen, 
| Württemberg, Kaschau-Oderberg, Südbahn, Holländ. E.: 

Die Reinigung erfolgt zum größten Teile von Hand, 
zum kleineren Teile durch mechanische Vorrichtungen. 

bayern: 

In der Regel erfolgt die Reinigung von Hand. Zum 
Reinigen der Sitzpolster von Staub und zum Abstauben 
der Wände, Gepäcknetze usw. sind auf einigen Haupt- 
reinigungsstationen fahrbare, elektrisch angetriebene 
Vakuumreiniger aufgestellt. 


Lübeck-Büchen: 
Die Personenwagen werden auf Bahnhof Lübeck 


innen seit kurzem versuchsweise mittels einer Entstau- 
bungsanlage Bauart Axien gereinigt. Außen werden die 
Wagen von Hand gewaschen und gereinigt. 

Oldenburg, Schwerin, Aussig-Teplitz, N.-Ö. Landes- 


m 


| balınen, Süddeutsche E.-G.: 


Die Reinigung erfolgt ausschließlich von Hand. 

Berlin: 

Die Wagen 3. und 4. Klasse werden ausschließlich 
von Hand, die Polster in den Wagen 1. und 2. Klasse 
auf größeren Bahnhöfen mittels mechanischer Entstau- 
bungsvorrichtungen gereinigt. 

Breslau: | 

Meist von Hand, nur in Breslau H (Wagenwerk- 
meisterei) ist ein Waschbesen mit Wasserzufuhr nach 
Braunschweiger Art im Gebrauch. 


Cassel: 

Die Reinigung der Wagen erfolgt größtenteils von 
Hand. Nur die Polsterunsen werden mittels Staub- 
sauger Bauart Morell oder Bauart Köster gesäubert. 
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Cöln: 

Zur Reinigung der Wagenpolster dienen Staub- 
sauger, zur Reinigung der Wagenböden und des Wagen- 
innern Ausblasevorrichtungen, die übrigen Reinigungs- 
arbeiten erfolgen von Hand. 

Erfurt, Frankfurt, Münster: 

An mechanischen Einrichtungen sind Preßluftan- 
lagen vorhanden. 

Kattowitz: 

Auf einigen größeren Stationen erfolgt die Entfernung 
von Staub aus den Polstern, Fußdecken und Abteilen 
mittels Preßluft durch Entstaubungsanlagen Pauart A. 
Borsig, Berlin-Tegel. Hierbei werden zunächst mittels 
Preßluft die Abteile von Staub, Schmutz und sonstigen 
Unreinigkeiten bei geöffneten Türen und Fenstern leer 
geblasen und dann erst die Absaugewerkzeuge ange- 
wendet. 

Auf einigen kleineren Stationen sind neuerdings zum 
Absaugen der Polster Handstaubsauger der Firma A. 
Hensel, Bromberg, im Gebrauch. 

Auf den übrigen Stationen erfolst die Reinigung 
ausschließlich von Hand. 

Königsberg: 

Die Reinigung der Polster erfolgt auf großen Bahn- 
höfen mittels Luftsaugevorrichtung, im übrigen von Hand. 
Zur Außenreinigung werden seit kurzer Zeit versuchs- 
weise Waschbesen benutzt. 

Stettin: 

Die Reinigung erfolgt auf kleinen Stationen aus- 
schließlich von Hand, auf großen auch durch mechanische 
Entstaubungsanlagen (Preßluftanlagen, Vakuum- und 
Borsig-Apparate). Bei der zuletzt genannten Vorrich- 

tung wird Druckluft sowohl zum Ausblasen als auch 
zum Absaugen benutzt. 

Sachsen: 

Auf einigen größeren Stationen erfolgt die Reinigung 
mittels Staubsauger, auf den übrigen Stationen vorläufig 
noch von Hand. 

Zum Entstauben der Polster finden das Borsig’sche 
Preßluftsystem oder fahrbare Staubsauger Anwendung. 
Bei den letzteren werden teils Kapsel- teils Kolbenluft- 
pumpen verwendet. 

Kisenbahnministerium: 

Die äußere Wavenreinigung erfolgt grundsätzlich 
von Hand; die innere Reinigung von Hand oder mechanisch. 

An Entstaubungsvorrichtungen stehen in Verwendung 
ortsfeste, mittels Preßluft (Bauart „Borsig“) und mit 

Saugwirkung (Bauart „Purofak“); 
fahrbare, mit Saugwirkung (Bauart „Vacuum-Cleaner“ 

und „Ko-Herz-Sak“ ); 
tragbare, mit Saugwirkung (Bauart „Atom“, „Monarch 

Renorator“, genannt „Austria“, und „Santo“). 

Andere Bauarten wurden erprobt, gelangten aber 
“nicht zur Einführung. 


Ungarn: 

Die Reinigung der Personenwagen von Staub und 
Schmutz erfolgt teils von Hand, teils mittels mechanischer 
Vorrichtungen. 

Diesem Zwecke dienen zwei luftsaugende Entstau- 
bungsanlagen in Budapest und eine Kleinere Anlage in 
Fiume; außerdem eine Anlage mit Preßluft in der Haupt- 
werkstätte Istvintelek und eine Sauyanlage in der nörd- 
lichen Hauptwerkstätte Budapest. Ferner sind 18 Heiz- 
kesselwagen und 3 Lokomotiven mit Staubsaugern ver- 
schen, die in den kleineren Reinigungs-Stationen zum 
zeitweisen Entstauben der Personenwagen dienen. 

Niederländ. Stb.: 

Fast ausschließlich von Hand. Nur auf einem 
Bahnhof ist versuchsweise eine Saugluftentstaubungs- 
anlage vorhanden. 


Zu 6. 
Baden: 


Die Reinigungsanlage in Konstanz ist eine Vakuum-. 


anlage, in Basel wird zur Entstaubung Preßluft ver- 
wendet. 

Bayern: 

Der Staub wird durch eine Rotationspumpe mittels 
Luftverdünnung abgesaugt und in Staubfängern zurück- 
gehalten. Die Saugdüsen haben je nach dem Verwen- 
dungszwecke besonders gestaltete Mündungen. Durch 
Klopfen der Polster wird die Wirkung unterstützt. 


Reichseisenbahnen: 


Die Entstaubungsvorrichtungen arbeiten mit PreBluft 
oder Dampf. Versuchsweise erprobte Apparate mit 
Druckwasserbetrieb unter Anschluß an Wasserkran- 
leitungen ergaben kein genügendes Vakuum. 


Die ortsfesten Entstaubungsanlagen werden aus- 
schließlich mit Druckluft betrieben (Bauart Borsig, be- 
schrieben in ,,Glaser’s Annalen Jahrgang 1906 Nr. 695" 
und im „Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens 
Jahrgangs 1911, Heft 2“). 

L,übeck-Büchen: 

Die fahrbare Entstaubungsanlage Bauart „Axien“ 
besteht aus einer durch einen Elektromotor von 6,5 PS 
angetriebenen, rotierenden Kardioiden-Kapselpumpe, die 
mit Schläuchen, 4 Saug- und Druckapparaten und Staub- 
filtern arbeitet. 


Breslau: 
© Wasserzufuhr von Hydranten durch Schlauch zur 
Berieselung der Fasern eines Piassavabesens. 


Cassel: 

Der Staubsauger „Morell“ wird durch einen mit 
einer Saugluftpumpe gekuppelten Elektromotor für Gleich- 
strom von 220 Volt betrieben, wobei der Staub mittels 
Metallschlauch und entsprechendem Mundstück aus den 
Polsterungen gezogen und in einem Filterbehälter nieder- 
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geschlagen wird. Der Apparat ist fahrbar und hat sich 
auf größeren Bahnhöfen bewährt. 

Beim Staubsauger, Bauart Köster, wird Dampf 
durch einen Ejektor geblasen, der die zur Stanbansaugung 
erforderliche Luftverdünnpung erzeugt. Diese Vorrich- 
tung eignet sich gut für kleinere Verhältnisse, sie ist 
leicht tragbar, einfach in der Bedienung und läßt sich 
mit wenigen Handgriffen an die Heizleitung jeder Loko- 


motive anschließen. 

Hannover, Mainz: 

Preßluftanlage Bauart Borsig und 
Bauart Köster (letzterer beschrieben im „Organ für die 
Fortschritte des Eisenbalınwesens Jahrgang 1911, 
Heft 20°). 

Kattowitz: 

Entstaubungsanlage Bauart Borsig und Staubsauger 


Bauart „Hensel“. 


Staubsauger 


Der auf kleinen Stationen verwendete Handstaub- ! 


sauger Bauart Henscl besteht aus einer Handpumpe mit 
Ansaugetrichter, in dem sich ein Stoffilter zum Auffangen 
des angesaugten Staubes befindet. 

Stettin: 

Durch die Preßluftanlagen Bauart Borsig wird der 
Staub auszeblasen, durch die Vakuumanlagen abgesaugt. 
Bei beiden Vorrichtungen ist aber eine vollkommene 
Reinigung nicht überall möglich, weil bei dem ersten 
Verfahren der aufgewirbelte Staub sich an anderer Stelle 
wieder lagern kann, während er bei dem zweiten nicht 
von allen Stellen und aus allen Geweben entfernt wird. 
Die Borsig-Apparate haben den Vorteil, daß der Staub 


‘ durch Druckluft aufgewirbelt und gleichzeitig abgesaugt 


wird. Auch können sie je nach Bedarf auf reine Druck- 
oder Saugwirkung eingestellt werden. 

Sachsen: 

Borsig’sche Preßluftentstaubungsanlage und ein fahr- 
barer Staubsauger. Bei diesem wird die Staubluft 
mittels einer Kardioiden-Pumpe oder Membrankolben- 
pumpe durch ein Filtertuch abgesaugt und ins Freie 
gedrückt. Die Pumpe ist mit einem Elektromotor un- 
mittelbar gekuppelt. 

Für die gründliche Entstaubung der Personenwagen 
hat sich eine Motorleistung von 3—4 PS als zweckmäßig 
erwiesen, wobei gleichzeitires Arbeiten mit 2 Reinigungs- 
werkzeugen vorausgesetzt ist. 

Württemberg: 

Preßluftanlage Bauart Borsig und eine fahrbare, 
durch Elektromotor betriebene Staubsaugepumpe mit den 
nötigen Saugmundstücken usw. (Vakuum-Reiniger). 


Eisenbahnministerium: 

Preßluftanlage Bauart Borsig. 

Die Purofak- Anlage besteht aus einem auf der 
rechten Seite einer Lokomotive angebrachten Purofak- 
Apparat (Ejektor), der den Dampf von einem am Dom 
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befindlichen Dampfventil erhält. In die Dampfzuführungs- 
leitung ist cin Druckverminderungsventil mit Manometer 
und Hahn zur Erzielung gleichbleibender Dampfspannung 
von 6 at eingeschaltet. 

An beiden Langseiten der Lokomotive befindet sich 
eine Saugleitung von 40mm lichter Weite mit je 3 Saug- 
stutzen, an welche die Saugschläuche angeschlossen 
werden. Beide Saugleitungen verbinden sich zu dem an 
den Purofak angeschlossenen Saugleitungsrohre, durch 
das die eingesaugten Staubmengen mit dem Dampf in 
einen unterhalb der Rauchkammer aurebrachten Aus- 
pufftopf ausgeblasen werden. 

Von diesem Topf führt ein Abdampfrohr in den 
Schornstein der Lokomotive; eine am Boden des Topfes 
angebrachte Klappe dient zum Ablassen des Schmutz- 
breies. 
Die fahrbare Entstaubungsanlage Vakuum-Cleaner 
ist in einen gedeckten Kastenwagen (G-Waven) cingebaut 
und besteht aus einem Zweitakt-Benzinmotor von 6 PS mit 
Glührohrzündung, selbsttätiger Steuerung und Wasser- 
kühlung, der durch Riemenantrieb eine Luftpumpe be- 
tätigt, die das zum Entstauben nötige Vakuum erzeugt. 
An die Luftpumpe können gleichzeitig zwei Schläuche 
angekuppelt werden, die mit entsprechenden Saugern 
(Bürsten) ausgerüstet sind und den Staub absaugen; 
letzterer gelangt in eine Staubkammer, woraus er zeit- 


weise entfernt wird. Das vom Cleaner erzeugte Vakuum 


beträgt ungefähr 15 mm. 

Die fahrbare Entstaubungsanlage Patent „Ko-Herz- 
Sak“ ist auf einem kleinen vierrädrigen Handwagen 
aufrebaut, sie besteht aus einem Elektromotor von 4—5 PS, 
der zur Erzeugung des erforderlichen Vakuums eine 
Kolbenpumpe mit Vorreiniger und Wasserschlammrefäß 
betreibt. An die Rohrleitung dieser Pumpe können 
gleichzeitig 3 mit Saugbürsten versehene Schläuche an- 
gebracht werden. 

Der größte Teil des abgesaugten Staubes wird im 
Vorreiniger niedergeschlagen und nur ein Teil davon in 
den Kondensator der Pumpe mitgerissen, dort mit 
Wasser vermengt und schließlich ins Wasserschlammgefäß 
ausgepufft, Das erzeugte Vakuum ist bei Betätigung 
eines Schlauches etwa 45 mm, bei 2 Schläuchen etwa 20mm 


und bei 3 Schläuchen etwa 15 mm. 

Der für Handbetrieb eingerichtete Sauger „Atom“ 
besteht aus einem zylindrischen Metallgefäß, in dem 
eine doppelte, durch Zugstangen mit der Handkurbelwelle 
verbundene Ledermembranpumpe nach Art von Blas- 
baleen eingebaut ist. 

Der elektrische Staubsauger „Monarch Renorator“, 
(„Austria“) besteht aus einem 65 cm hohen, zylindrischen, 
oben haubenartig geformten Blechgefäße von 35 em 
Durchmesser, das sich aus 2 mit einander durch 
Schrauben verbundenen Teilen — dem oberen Vakuum- 


behälter und dem unteren Druckraum — zusammensetzt. 
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Der obere Teil enthält außen an der Seite die An- 
schlußöffnung für den Saugschlauch und innen die Ein- 
richtung für die Abscheidung des Staubes, den heraus- 
nehmbaren Staubfilter. Der untere Teil enthält den lot- 
recht eingebauten Elektromotor von !/s PS mit ver- 
längerter Welle, an der 2 Turbinensteller zwangläufig 
angebaut sind. Motor und Turbine machen 3400 Um- 
drehungen in der Minute; die Turbine erzeugt durch An- 
sauren der Luft das Vakuum, und kühlt den Motor 
durch die unten ausgeschleuderte, gereinigte Luft. Der 
Apparat kann durch Steckdosen auch an jede Licht- 
leitung angeschlossen werden, ist handlich und leicht 
bewerlich, da er nur etwa 14 kg wiegt. In der Stunde 
werden durchschnittlich 130 m? Luft abgesaugt. 

Der elektrische Apparat „Santo“ ist von zylin- 
drischer Form, 70 em hoch, 30 em im Durchmesser und 
besteht gleichfalls aus 2 Teilen, dem oberen Vakuum- 
behälter und dem unteren Druckraum. Die Einrichtung 
des oberen Teiles ist ähnlich dem oben beschriebenen 
„Austria“-Apparat. Der untere, abschraubbare Teil hat 
dagegen einen wagerecht eingebauten Elektromotor von 
l/s PS, der mit der oberhalb angeordneten Doppeldia- 
phragmapumpe unmittelbar gekuppelt und an 2 seitlich 
angebrachten, am Untersatz befestigten Stützen federnd 
aufrehängt ist. 

Der Elektromotor hat an seiner Welle beiderseits 
kleine Schwungräder mit auf Kugellager laufenden Ex- 
zentern, die bei jeder Umdrehung des Motors die untere 
Membrane der Pumpe betätigen und das Vakuum er- 
zeugen; er macht 1200 Umdrehungen in der Minute. Die 
anresangte Luft gelangt mit dem Staub durch den 
Schlauch zunächst in den Vakuumbehälter, wird hier in 
den herausnehmbaren Staubfilter niedergeschlagen, gelt 
dann durch einen gleichfalls herausnehmbaren Übertilter 
aus Filz, in dem der Staub vollends abgelagert wird, tritt 
gereinigt in die Pumpenkammer, von dort in den Druck- 
raum, worauf sie schließlich durch den unten angebrachten 
Auslaß ausströmt. 

Diese unter ziemlichem Druck auströmende reine 
Luft kann überdies gleichzeitig zum Ausblasen ver- 
wendet werden, während mit dem oben angebrachten 
Saugschlauch der Staub abgesaugt wird. Der Apparat 
kann gleichfalls an jede Starkstromleitung mittels Steck- 
dosen angeschlossen werden, ist nur 23 kg schwer, daher 
leicht zu befördern und arbeitet geräuschlos. 

Ungarn: 

Wie bereits erwähnt, arbeiten mit Ausnahme der mit 
Preßluft betriebenen Anlage in der Hauptwerkstätte Ist- 
väntelek, bei der zur Erzeugung des Vakuums in den 
Staubsaugekopf Preßluft eingeführt wird, die übrigen 
Anlagen nur mit Saugwirkung, erzeurt durch elektrisch 
betriebene Luftsaugepumpen. Am Westbahnhofe Buda- 
pest besteht die Anlage aus 2 von einander unabhängigen 
Staubsauge-Zentralen mit je 2 durch Wechselstrom- 


LEE, Share nd a aa 


bet 


Elektromotoren angetriebenen Luftsaugepumpen. Kraft- 
verbrauch 6 PS, Spannung 220 Volt, Perioden 24, Um- 
drehungen 805 in der Minute, Hübe der Luftpumpen 
280 in der Minute. Die Saugrohrleitung ist 1000 m 
Jang und hat 34 Anschlußhähne. Sie kann, je nach 
Bedarf, der ganzen Länge nach oder nur teilweise benützt 
werden. Das Vakuum beträgt 25—30 em Quecksilber- 
säule. 

Die Anlage am Ostbahnhof Budapest besteht aus 
einer Staubsaugezentrale mit 2 Luftsaugepumpen und 
den gleichen Elektromotoren, wie die oben beschriebene 
Anlage. Die Saugeleitung ist 770 m lang und besitzt 
15 Doppelanschlußhähne. 


Die Anlage in Fiume hat eine Zentrale mit einer 
kleineren durch einen Elektromotor von 2 PS betriebenen 
Luftsaugepumpe. Die Saugrohrleitung ist 150 m lang 
und hat 6 Anschlußhähne. 


Die Luftsaugeanlare in der nördlichen Hauptwerk- 
stätte Budapest ist ein Ejektor, der das in der Saugeleitung 
nötire Vakuum von 25 em mittels Dampf erzeugt. 

Die gleiche Einrichtung besitzen die erwähnten 
18 Heizkesselwagen und 3 Lokomotiven, 


Kaschau-Oderberg: 


Die Staubsauger werden teils elektrisch, teils von 
Hand betrieben. 


Siidbahn: 


Dic in mehreren Stationen verwendeten kleineren 
Staubsauger („Pol“ und , Atom“) bestehen aus fahrbaren 
Blechkästen, die mit einer Kurbelwelle angetriebene 
Doppelblasbälge enthalten. Der Antrieb der Welle erfolgt 
dort, wo elektrischer Strom zur Verfügung steht, mittels 
eines Elektromotors, in den anderen Fällen von Hand. 
Der mittels Saugmundstücken abgesaugte Staub sondert 
sich vermöge seiner Schwere in Staubtrommeln oder 
Staubsiicken ab. 


In der Reparaturwerkstätte Wien ist ein Staub- 
sauger „Vacuum Cleaner“ im Gebrauch, der mittels einer 
elektrisch angetriebenen Kolbenpumpe aus einer, den 
Werkstättenraum der Länge nach durchziehenden, an 
verschiedenen Stellen mit Schlauchansatz-Verschraubungen 
verschenen Saugleitung saugt, so daß die im Werkstätten- 
raum stehenden Wagen je nach ihrer örtlichen Auf- 
stellung der Reihe nach mittels Schläuchen an die Leitung 
angeschlossen werden können. Die Pumpe reicht für 
das gleichzeitige Reinigen mehrerer Wagen aus. Der 
Staub wird in einem neben der Pumpe in die Saugleitung 
eingeschalteten Blechgefäß abgelagert. Das Vakuum 
beträgt 15—20 em. 

Holländ. E.: 


Die mechanische Einrichtung ist fahrbar und besteht 
aus einer durch einen Elektromotor angetriebenen Luft- 
saugepumpe. 
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Niederland. Stb.: | 
Eine fahrbare zweizylindrische Luftsaugepumpe mit 


9 Anschlüssen für Gummischläuche von 20 mm lichter 
Weite, die durch einen Elektromotor von 4 PS betätigt 
wird und in einen ausgemusterten Packwagen eingebaut ist. 


Zu d. 


Baden: 
Beide Anlagen haben sich gut bewährt. Für weit- 


verzweigte Anlagen sind die Vakuumreiniger aber nicht 
zu empfehlen, weil sie mehr Unterhaltungskosten ver- 
ursachen, als gleichgroße PreBluftanlagen. Außerdem 
können die Fahrzeuge bei Verwendung von Preßluft 
ausreblasen und abgesaugt werden, während beim 
Vakuumreiniger nur Saugwirkung zur Verfügung steht. 

Bayern, Cassel, Hannover, Kattowitz, Stettin, 
Kaschau-Oderberg, Südbahn, Holländ. E., Niederländ. Stb. : 

Die Vakuumreiniger haben sich bewährt. 

Reichseisenbahnen: 

Die Erfahrungen mit den durch Preßluft sowie mit 
den durch Dampf betriebenen Einrichtungen sind zu- 
friedenstellend. Von den Stanbsaugevorrichtunyen werden 
die Bauart Köster, die von Pintsch Berlin und die von 
Borsig bevorzugt. 

Lübeck - Büchen: 

Erfahrungen liegen noch nicht vor. 

Altona, Berlin, Cöln, Danzig, Elberfeld, Erfurt, 
Essen, Hannover, Kattowitz, Münster, Posen, Stettin: 

Die Preßluftanlagen haben sich gut bewährt und 
günstige Ergebnisse geliefert. 


Breslau: 
Gute, schnellere und bessere Reinirung. 
Bromberg: 


Die Staubsauger haben sich bewährt, weil mit ihnen 
die Reinigung der Polster, Fußdecken und dergl. wirk- 
samer und auch etwas schneller und gründlicher vor 
sich geht, als bei Handreinigung. Die Apparate werden 
jedoch nicht immer benützt, weil zu ihrem Betriebe kein 
Kompressor zur Verfügung steht und deshalb die Bei- 
stellung einer Lokomotive erforderlich ist. Hierdurch ge- 
staltet sich aber das Verfahren oft recht umständlich, 
und ist, wenn für diesen Zweck eine Lokomotive be- 
sonders angeheizt und unter Dampf gehalten werden 
muß, mit erheblichen Kosten verbunden, die mit den er- 
zielten Vorteilen der Sauger nicht im Einklang stehen. 

Frankfurt: 

Die Entstaubungsanlage hat sich gut bewährt; es 
kann eine gründliche Reinigung, namentlich der Plüsch- 
bezüge erzielt werden. Die Ausblasevorrichtung ist daher 
nur im beschränkten Maße anwendbar. 

Königsberg: 

Die Staubsaugevorrichtung hat sich bewährt. 

Die Versuche mit dem Waschbesen werden erst seit 
Kurzer Zeit ausgeführt. Ein Urteil über seine Zweck- | 
mäßigkeit kann daher nicht abgegeben werden. 


Magdeburg: 
Die Entstaubungsanlage sowie die Waschbürste mit 


Wasserzuleitung haben sich bisher bewährt. 

Mainz: 

Mit beiden Bauarten sind gute Erfahrungen gemacht 
worden, sie arbeiten zufriedenstellend. Die Bauart 
Koster kann jedoch nur bei Vorhandensein einer Loko- 
motive Anwendung finden. 

Sachsen: 

Die bisherigen Erfahrungen mit der Bauart Borsig 
und mit den fahrbaren Staubsaugern sind hinsichtlich der 
Gründlichkeit der Reinigung und Betriebssicherheit gleich 
gut. Die ortsfeste Borsig’sche Anlage empfiehlt sich 
nach unseren Erfahrungen besonders da, wo sich eine 
Preßluftanlage schon aus anderen Gründen (zum Füllen 
und Probieren der Luftdruckbremsen) nötig macht, ferner, 
wo zwischen den Gleisen zur Aufstellung fahrbarer 
Apparate nicht genügend Platz vorhanden ist und die 
örtliche Ausdehnung der Reinigungsgleise die Verwendung 
von Saugleitungen nicht gestattet. In anderen Fällen 
werden fahrbare Sauger bevorzugt. 

Württemberg: 

Mit dem elektrisch angetriebenen Vakuumreiniger 
wurden gute Erfahrungen gemacht. 

Dagegen zeigte es sich, daß die von einer gewöhn- 
lichen Lokomotivluftpumpe gelieferte Druckluft nicht 
ausreicht, um mit dem Borsig’schen Apparat ge- 
nügend starke Wirkung zu erzielen. 

Eisenbahnministerium: 

Die Preßluftanlage Bauart Borsig hat sich sehr 
gut bewährt. Sie wird überall dort vorzuzichen sein, 
wo wegen grober Ausdehnung des zu bedienenden 
Reinigungsplatzes die weniger wirksame Luftsauganlage 


men 


nicht ausreicht. 

Mit der Bauart Borsig wird eine gründliche Reinigung 
namentlich auch der Stellen unter den Sitzen, unter und 
hinter den Heizkörpern, dann der Fensterversenköffnungen 
ermöglicht. 

Die große Saugkraft dieser Anlave erweist sich 
auch für die Polsterungen, bei gleichzeitiger Schonung, 
sehr wirksam, weshalb deren Reinigung seltener er- 
forderlich wird. 

Für die Vertilgung von Ungeziefer kann der Apparat 
gleichfalls mit gutem Erfolge verwendet werden. 

Mit dem Staubsauger Purofak sind ebenfalls günstige 
Erfahrungen gemacht worden. Er bietet vom hygienischen 
Standpunkte aus noch den Vorteil, daß der abgesaugte 
Staub durch Kondenswasser gebunden, gleichzeitig steri- 
lisiert und unmittelbar in den Kanal abgeleitet wird. 

Der Betrieb des Vakuum-Cleaner erscheint nicht 
mehr wirtschaftlich, weil zur Wartung des Benzinmotors 
ein entsprechend geschulter, daher besser bezahlter Be- 


| diensteter nötig ist. 
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Der Entstaubungsapparat „Ko-Herz-Sak“ erweist 
sich als gut brauchbar, handsam, nicht teuer im Betrieb 
und recht wirksam. Dessenungeachtet dürfte er für die 
Wagenreinigung in Stationen sich weniger empfehlen, weil 
der ganze Apparat trotz seiner Fahrbarkeit zu umfang- 
reich ist und die Handhabung sich dadurch etwas um- 
ständlich gestaltet. 

Der tragbare Sauger Atom eignet sich für Reinigungs- 
arbeiten geringeren Umfanges; seine Betätigung durch 
Handbetrieb ist jedoch beschwerlich. 

Über die elektrischen Handapparate Austria und 
Santo kann vorläufig noch kein abschließendes Urteil 
gefällt werden. Erwähnt seien jedoch die verhältnis- 
mäßig billigen Betriebs- und Anschaffungskosten; ein 
Austriaapparat kostet 500 K, ein Santoapparat 650 K. 

Ungarn: 

Die in Verwendung stehenden Staubsaugeanlagen 
haben sich als höchst vorteilhaft bewährt, weil bei ihrem 
Gebrauche die Reinigung der Wagen sehr wirksam und 
gründlich erfolgt und deshalb seltener vorgenommen 
werden muß. 

Die Polsterung wird bei Anwendung der Staubsauger 
viel mehr geschont. Die Zeitdauer der Entstaubung 
mittels Staubsaugers ist kürzer als beim Reinigen von 
Hand, bei dem überdies die Arbeiter den aufgewirbelten 
Staub einzusaugen genötigt sind. 

Aus hygienischen Gründen hat sich besonders die 
Einrichtung bewährt, bei welcher der durch die Saug- 
leitung kommende infizierte Staub mittels Dampf sofort 
sterilisiert wird und aus dem Schlammtopf ohne An- 
steckungsgefahr entfernt werden kann. (Nördliche Haupt- 
werkstätte Budapest, Einrichtungen der Heizkesselwagen 
und Lokomotiven.) 


Zu e. 

Baden: 

Durch die Verwendung von Entstaubungsanlagen 
wird eine wesentlich bessere Reinigung, insbesondere 
der Polster und Gepicknetze erzielt, dagegen ent- 
stehen weder Kosten- noch Zeitersparnisse. Der 
Vorzug dieser Anlagen besteht ausschließlich darin, daß 
der Staub vollständig aus den Wagen entfernt wird, 
was bei der Reinigung von Hand nicht der Fall ist, 
und daß die dabei beschäftigten Arbeiter gesundheitlich 
nicht geschädigt werden. 

Bayern: 

Die Reinigung ist besser und rascher ausführbar. 

Reichseisenbahnen, Mainz: 

Bei mechanischer Reinigung werden die Wagen er- 
heblich gründlicher gesäubert als bei Reinigung von 
Hand. Der Unterschied in der aufzuwendenden Arbeits- 
zeit ist jedoch nicht sehr groß, so daß bei ortsfesten 
Anlagen, Kraftverbrauch und Anlagekosten entsprechend 
berücksichtigt, eine Ersparnis an Betriebskosten 
nieht erzielt wird. 


Ltibeck-Biichen, Holländ. E.: | 

Erfahrungen liegen noch nicht vor. 

Altona, Berlin, Breslau, Cassel, Cöln, Elberfeld, 
Erfurt, Essen, Frankfurt, Hannover, Königsberg, Posen, 
Stettin, Kaschau-Oderberg: 

Eine wesentlich bessere Reinigung, vor allem in 
hygienischer Beziehung wird erreicht, Kosten- und 
Zeitersparnisse lassen sich nicht erzielen. 

Bromberg: 

Die mechanische Reinigung gewährleistet eine 
bessere und leichtere Reinigung der Wagen in etwas 
kürzerer Zeit als bei Handreinigung. Bezüglich der 
Kostenfrage wird auf das unter d) Gesagte verwiesen. 
Ob die mechanische Reinigung bei Vorhandensein eines 
Kompressors wirtschaftliche Vorteile mit sich bringt, 
kann nicht beurteilt werden. 

Danzig, Kattowitz, Magdeburg, Münster, Sachsen, 
Eisenbahnministerium, Niederländ. Stb.: 

Durch die mechanische Reinigung wird eine be- 
deutend bessere Reinigung und auch eine Kosten- 
und Zeitersparnis erzielte Durch das Absaugen 
des Staubes leiden die Polster weniger. 

Württemberg: 

Die mechanische Reinigung ist gründlicher als die 
von Hand; die Polster werden dabei in hohem Maße 
von Staub befreit und verlieren den ihnen in der Regel 
anhaftenden üblen Geruch. 

Durch Anwendung der mechanischen Reinigung 
wird zwar gegenüber der Reinigung von Hand eine 
Zeitersparnis erzielt, jedoch sind die Kosten dafür ganz 
erheblich höher. 

Ungarn: 

Durch die Anwendung mechanischer Einrichtungen 
wird sowohl bessere, gründlichere Reinigung als auch 
Zeitersparnis erzielt; da jedoch diese Einrichtungen 
bisher nur in gewissen Fällen und bloß zeitweise be- 
nutzt werden, können derzeit Kostenersparnisse noch 
nicht nachgewiesen werden. 

Stdbahn: 

Durch die Staubabsaugung wird auBer dem er- 
wähnten Vorteile gegenüber der Handreinigung auch 
der eines wesentlich geringeren Kostenaufwandes erzielt, 
und zwar beträgt die Ersparnis ungefähr ?/, der 
Kosten der Handreinigung, so daß 1 Mann für 
eine Reinigungsarbeit ausreicht, die bei Handreinigung 
deren 3 erfordert. 

Zu f. 

Baden, Reichseisenbahnen, Altona, Berlin, Cassel, 
Cöln, Elberfeld, Erfurt, Essen, Frankfurt, Hannover, 
Königsberg, Mainz, Stettin, Kaschau-Oderberg: 

Keine Ersparnis. 

Bayern: i 

Einschließlich Stromkosten, Abschreibung und Ver- 
zinsung der Anlage erreichen die Kosten der mechanischen 
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Entstaubung bei gründlicher Reinigung etwa die der 
Handreinigung. 
Lübeck-Büchen, 


Niederländ. Stb.: 
Erfahrungen liegen noch nicht vor. 


Breslau: 
Bei einem Arbeiter und einem Wagen 1 Stunde 


Münster, Ungarn, Holland. E.. 


Zeitersparnis. 

Bromberg: 

Nur Zeitersparnis. 

Danzig: 

Die Ersparnis beträgt etwa 5°/,. 

Kattowitz: 

10—20 Po. 

Magdeburg: 

Die Kostenersparnis beträgt etwa 10°, die Zeit 
ersparnis etwa 20°/o gegenüber der Reinigung von Hand. 


Posen: 
Die wirtschaftlichen Vorteile bestehen darin, daß 


die Polstersitze und Teppiche schonender behandelt 
und somit nicht so schnell abgenutzt werden, wie bei 


Reinigung von Hand. 


Sachsen. 
Zur gründlichen Reinigung eines Abteils 2. Klasse 


von Hand braucht 1 Mann rund 3/4--1 Stunde, wovon 
etwa 10 Minuten auf das Reinigen des Fußbodens und 
der Holzteile, die übrige Zeit auf die Polsterreinigung 
entfallen. Die Reinigung eines solchen Abteils kostet 
also etwa 30—35 Pf. bei einem Durchschnittslohnsatz 
von 35 Pf./St. 

Bei Verwendung eines fahrbaren Staubsaugers mit 
gutem Wirkungsgrade braucht ein Mann rund 10 Minuten 
für Polsterreinigung. 

Stromverbrauch bei gleichzeitiger Reinigung mit 
2 Werkzeugen: 0,8—0,4 Kw.St. für 1 Abteil. 

Stromkosten bei 15 Pf./Kw.St.: 5--6 Pf. für 1 Abteil. 

Lohnkosten: etwa 12 Pf. für 1 Abteil. 

Gesamtbetriebskosten: rund 18 Pf. für 1 Abteil aus- 
schließlich Verzinsung und Abschreibung des Apparates. 

| Für den Borsigschen Apparat ergeben sich ähnliche 
Ziffern, doch dauert hier die Reinigung der Polster 
eines Abteils etwa 15—20 Min. 

Württemberg: 

Zeitersparnis bei mechanischer Reinigung etwa 33 °/o, 
Mehrkosten 90°/o, wozu bemerkt wird, daß die Apparate 
bisher nur für einzelne Wagen und nicht für ganze 
Wagenzüge und auch nicht andauernd benutzt werden 
konnten. | 
Eisenbahnministerium : 

Die Ersparnisse stellen sich bei den einzelnen 
Apparaten verschieden; sie können ziffermäßig noch 
nicht bekanntgegeben werden. 
= Die Entstaubung eines mit Tuchpolstermöbeln aus- 

Statteten Abteils durch 1 Mann erfordert mit dem 


Borsigschen Apparat durchschnittlich 15—29 Minuten 
gegenüber 1 Stunde bei der von Hand. Bei einem Abteil 
mit Ledersitzen ist das Verhältnis ungefähr 10: 45. 

Mit den Apparaten „Vacuum-Cleaner“ und „Ko- 
Herz-Sak“ braucht man für diese Arbeiten etwas mehr 
Zeit. 

Südbahn: 

2/3 der Kosten der Handreinigung. 


Zu g. 
Baden, Bayern, Berlin, Bromberg, Cassel, Elberfeld, 
Essen, Münster, Sachsen, Württemberg, Ungarn, Kaschau- 
Oderberg, Südbahn, Holländ. E., Niederländ. Stb.: 
3esondere Einrichtungen zum Schutze der Arbeiter 
sind dabei nieht erforderlich. 
Elsaß-Lothringen, Altona, Cöln, Danzig, Erfurt, 


| Magdeburg, Mainz: 


Beim Ausfegen und Ausblasen der Wagen mit Luft 
tragen die Arbeiter Lungenschützer. 


Lübeck-Büchen: 
Erfahrungen liegen noch nicht vor. 


Breslau: 
Ableitung des abfließenden Wassers durch Anbrin- 
‚ gung eines Trichters am Stiele. 
| Frankfurt, Hannover, Kattowitz, Königsberg, Posen, 
, Stettin: 
Einriehtungen zum Schutze der Arbeiter sind bisher 
nicht erforderlich geworden, da in der Verwendung von 
Staubsaugevorrichtungen bereits ein Schutz der Arbeiter 
| liegt, weil ein Aufwirbeln des Staubes nicht stattfindet. 
Dagegen sind bei Verwendung von Ausblasevorrichtungen, 
bei denen ein Absaugen nicht stattfindet, sondern Schmutz, 
Papier, Obstreste lediglich durch Ausblasen beseitigt 
werden, zum Schutze der Arbeiter Respiratoren (Ge- 
sichtsmasken zum Schutze von Nase und Mund gegen 
das Eindringen des Staubes) erforderlich. 


Eisenbalhnministerium: 

Beim Ausblasen der Wagen erscheint die Ausrüstung 
des Putzerpersonales mit Respiratoren zum Schutze der 
Atmungsorgane geboten. Die Putzer erhalten kleine, 
leicht in der Tasche tragbare Respiratoren aus Alu- 
minium. Die Reinigung solcher Respiratoren wird durch 
Auswechselung der zwischen beiden Aluminiumsieben ein- 
gelegten Watte bewirkt. 

Außerdem erhalten die Putzer geeignete Kleidung; 
nach Möglichkeit wird auch für Waschgelegenheit 


gesorgt. 


Zu h. 

Baden: 

Eine Entseuchung von Personenwagen wird nur vor- 
genommen, wenn Reisende mit ansteckenden Krankheiten 
darin befördert worden sind, und zwar nach den Be- 
stimmungen des Reichsgesetzes, betreffend die Bekämpfung 
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gemeingefährlicher Krankheiten, im Reichsgesetzblatt 
S. 306 vom 30. Juni 1900 (Seuchengesetze und Aus- 
führungsbestimmungen zu diesem Gesetze). 

Das bei Baden heute noch übliche Verfahren zur 
Desinfektion von Personenwagen ist im „Organ für die 
Fortschritte des Eisenbahnwesens* (Jahrgang 1904 
Seite 104 bis 107 und Tafel XX Abt. 8 bis 13, Aufsatz 
des Herrn Oberbaurat Courtin) veröffentlicht. 

Bayern: 

Entseuchung wird vorgenommen nach der Beförde- 
rung von mit ansteckenden Krankheiten behafteten 
Reisenden. Ausschwefeln, keine besonderen Einrichtungen; 
auch zum Töten der Lebewesen verwendet. Formalin- 
verdampfungsapparate nach Dr. Roepke werden zur 
Entseuchung bei Tuberkulose angewendet. 

Reichseisenbahnen: 

Bei den vorgeschriebenen bahnamtlichen Unter- 
suchungen in den Werkstätten werden die Wagen innen 
gründlich gereinigt und entseucht. Die Waren, die zur 
Beförderung von Personen mit ansteckenden Krank- 
heiten gedient haben, werden sofort nach Benützung 
entseucht. 

Die Läufer, Matten, Teppiche usw. werden in 
strömendem Wasserdampf entseucht. 

Das Wageninnere wird mit heißer 3°/o Kaliseifen- 
lösung abgewaschen. Zur Herstellung der heißen Lauge 
ist auf größeren Stationen neben den Aufstellungsgleisen 
ein Behälter vorgesehen, der mit einer Wärmevorrichtung 
ausgerüstet und an eine Daimpfleitung angeschlossen ist. 

Die beschriebene Art der Entseuchung erwies sich 
als ausreichend. Erfahrungen besonderer Art Desen 
nicht vor. 


T,übeck-Büchen, Königsberg, Mainz: 

In außergewöhnlichen Fällen wird eine Reinigung der 
Wagen gemäß der Anweisung zur Bekämpfung ansteckender 
Krankheiten im Eisenbahnverkehr vorgenommen. 


Oldenburg: 

Außer der gewöhnlichen und regelmäßigen Reinigung 
der Wagen im Betriebe wird in außergewöhnlichen Fällen 
eine Reinigung der Wagen von Krankheitsstoffen (Ent- 
seuchung) vorgenommen. 


Die Fußböden, der Raum unter den Wagensitzen, 
die nichtpolierten und nichtgestrichenen Holzteile der 
Sitze und die Abortsitze werden mit heißer 3° Kali- 
seifenlösung, die Wände, Decken, polierten und gestrichenen 
Holzflächen, Polsterbezüge und die aus Leder hergestellten 
Gegenstände mit lauwarmer 3°/o Kaliseifenlösung ab- 
gewaschen und trocken gerieben. Gegenstände, die eine 
solehe Behandlung nicht vertragen, werden mit Ammoniak 
und Weingeist abgewaschen. 


Die Aborttrichter werden mit Kalkmilch, die Urin- 
becken mit Kreolinlösung entseucht. Wenn ein mit 
einer ansteckenden Krankheit Behafteter in einem Abteil 
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sich aufgehalten hat, erfolgt eine Entseuchung des 
Wagens mit Formalindämpfen und Kresolwasser durch 
eigens hierzu angelernte Arbeiter. 

Diese Maßregeln haben sich als zweckentsprechend 
erwiesen. 

Altona: 

Außer der Reinigung der Fahrzeuge im Betriebe 
werden sie gelegentlich der bahnamtlichen Untersuchung 
in den Werkstätten mit 3°/o Kaliseifenlösung behandelt. 
Die Läufer, Matten und Teppiche, Matratzen, Bettdecken 
und Kissen werden jährlich in einem Apparat mit Wasser- 
dampf von 105°C desinfiziert. In gleicher Weise werden 
die Polsterungen gelegentlich der Umarbeitung des- 
infiziert. 

Zur Desinfektion mit Wasserdampf wird eine von 
der Firma Oskar Schimmel in Chemnitz gelieferte Vor- 
richtung benützt. 

Einrichtungen zur Beseitigung von Lebewesen in 
Fahrzeugen sind hier nicht vorhanden. 

Berlin: 

Die Entseuchung eines Wagens findet im allgemeinen 
nur in außergewöhnlichen Fällen und zwar dann statt, 
wenn er von einem mit ansteckender Krankheit behafteten 
Reisenden benutzt oder das Vorhandensein von Ungeziefer 
festgestellt wurde. Sind die Polster stark verschmutzt, 
so wird eine Reinigung und Desinfektion auch gelegent- 
lich der Untersuchung des Wagens in der Hauptwerk- 
stätte vorgenommen. Wagen 3. und 4. Klasse werden 
in der zunächst gelegenen Desinfektionsanstalt mittels 
Kaliseifenlauge oder Kreolinlösung desinfiziert. , 

Ganze Schlafwagen und Personenwagen mit Polstern 
werden im Werkstättenamt Potsdam nach bestimmtem 
Zuführungsplan in der dort errichteten Anlage unter 
Anwendung von Luftverdünnung und Einspritzung von 
Formaldehyd behandelt. Die Erfahrungen mit dieser An- 
lage sind günstig. 

Breslau: 

Eine außergewöhnliche Reinigung erfolgt in den 
Fällen des $ 14 der Anweisung zur Bekämpfung an- 
steckender Krankheiten im Eisenbahnverkelır und, wenn 
sich herausstellen sollte, daß in einem CCkr. oder Salonkr. 
ein mit einer ansteckenden Krankheit behafteter Reisender 
befördert worden ist, durch Auswaschen mit einer Karbol- 
Schwefelsäurelüsung und Ausdampfen der Polster und 
Decken in einer hierfür auf Bahnhof Breslau Hauptbahnhof 
eingerichteten Desinfektionsanstalt. Diese Desinfektion 
hat sich stets als vollkommen ausreichend erwiesen. 


Bromberg: | 

Eine regelmäßige oder außerordentliche Desinfektion 
der Personenwagen wird hier nach Dienstvorschrift 
Nr. 130 vorgenommen. Ferner werden bei etwaigem 
Auftreten von Seuchen die Personenwagen in einer auf 
Bahnhof Bromberg befindlichen Desinfektionsanstalt 
mittels des bekannten Schimmelschen Apparates entseucht. 
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Schließlich ist noch in Ottlutschin eine ähnliche 
Anlage vorhanden, in der lediglich die über die russische 
Grenze kommenden Auswanderer einer Desinfektion 


unterzogen werden. 


Cassel: 

Außer der gewöhnlichen und regelmäßigen Reinigung 
der Waren im Betriebe wird eine außergewöhnliche Reini- 
gung auf Krankheitsstoffe nur vorgenommen, wenn in 
einem Wagen mit Ansteckungstoffen beliaftete Kranke 
befördert wurden. 

Die hier stationierten CCkr. werden einmal im 
Jahre in Potsdam entseucht, während die bei den an- 
deren Personenwagen in besonderen Fällen erforderliche 
Desinfektion in der Hauptwerkstätte Cassel R vorge- 
nommen wird. 


Die zur Beförderung von Polen und Kroaten be- 


nutzten Wagen 4. Klasse werden in der Desinfektions- 
anstalt Cassel R mit heißem Wasser aussewaschen und 
mit Sodalauge desinfiziert. Diese Reinigung und Des- 
infektion hat sich als gut und zuverlässig erwiesen. 


Cöln: 

Außer der gewöhnlichen und regelmäßigen Reinizung 
der Wagen im Betricbe werden die Aborte nach Bedarf 
desinfiziert, ebenso die Personen- und Schlafwagen, die 
zur Krankenbeförderung benutzt worden sind. Die in 
den Hauptwerkstätten untersuchten Wagen werden gleich- 
falls desinfiziert. Hierzu wird übermangansanres Kali, 
Kaliseifenlösung oder ein Gemisch von Kreosollösung 
und Schwefelsäure benützt. 

Besondere Einrichtungen sind nicht vorhanden. 


Danzig: 

Die im Bezirke Danzig vorhandenen beiden vier- 
achsigen Wagen 3. Klasse mit Einrichtung zum Kran- 
kentransport werden jährlich einmal der Desinfektions- 
anlage in Potsdam zugeführt, um in dem von der Firma 
Julius Pintsch erbauten Vakuum-Desinfektionsapparat 
entseucht zu werden. 

Eine Entseuchung anderer Personenwagen in be- 
stimmten Zeiträumen wird nicht vorgenommen. Die Ent- 
secuchung erfolgt vielmehr von Fall zu Fall, wenn 
Kranke oder Personen mit ansteckenden Krankheiten 
befördert worden sind. Soweit es sich um die in der 
Anweisung zur Bekämpfung ansteckender Krankheiten 
im Eisenbahnverkehr aufgeführten Krankheiten handelt, 
wird die Entseuchung nach dieser Anweisung vor- 
genommen, im übrigen erfolgt sie durch Waschen der 
Wagen innen und außen mit lauwarınem Wasser, dem 
Hygienol zugesetzt ist. 

Polster, Vorhänge, Teppiche, Matten, Kissen, Betten, 
Matratzen, Überzüge usw. werden in der Betriebswerkstätte 
Dirschau in einem besonders hergerichteten Wagen 
(Desinfektionswagen) entseucht. 


Dieser enthält ein größeres und ein kleineres Abteil. 
Das größere Abteil dient als Desinfektionsraum und 
wird von dem kleineren Raume, der die Absperrventile 
enthält, durch eine luftdicht verschließbare Tür getrennt. 

In dem Desinfektionsraume sind an beiden Längs- 
seiten je 2 übereinander gelagerte, 5 m lange Rippen- 
heizkörper angebracht, die durch Dampf einer Lokomotive 
oder einer ortsfesten Anlage gespeist werden und den 
Raum bis auf 110° C erhitzen. 

Außerdem sind über den Heizkörpern durchlöcherte 
Rohre verlegt, um die in dem Desinfektionsraume unter- 
gebrachten Gegenstände auch durch direkte Einwirkung 
von Dampf zu desinfizieren. Diese können auch zuerst 
der direkten Einwirkung von Dampf ausgesetzt und 
dann durch die den Heizkörpern entströmende Wärme 
getrocknet, schließlich auch noch durch Anwendung von 
Formaldehyd entseucht werden. 

Nach den bisherigen Erfahrungen hat sich die Ein- 
richtung bewährt. 

Elberfeld: 

Eine Reinigung der Wagen von Krankheitsstoffen 
oder Lebewesen (Entscuchung) wird nur in außer- 
gewöhnlichen Fällen vorgenommen, wenn Personen mit 
ansteckenden Krankheiten befördert wurden. 

Die Wagen werden verschärft desinfiziert. Besondere 
Einrichtungen sind hierfür nicht vorhanden. 

Erfurt: 

Die Wagen, in denen mit ansteckender Krankheit 
behaftete Personen befördert wurden, werden in einer 
Hauptwerkstätte desinfiziert. In regelmäßigen Zeiträumen 
findet eine Entseuchung der Wagen nicht statt, abge- 
sehen von der bei Gelegenheit der bahnamtlichen Unter- 
suchung vorzunehmenden gründlichen inneren Reinigung, 
die im Abwaschen der Fußböden mit heißer, der 
Wände usw. mit lauwarmer 3°/o Kaliseifenlösung besteht. 

jesondere Desinfektions - Einrichtungen bestehen 
nicht. In den zu reinirenden Wagen (Abteilen) werden 
Behälter mit Autan aufgestellt, das Innere des allscitig 
dicht geschlossenen Wagens (Abteils) wird der Ein- 
wirkung der Autan-Dämpfe 12 Stunden lang ausgesetzt. 
Zurückbleibender übler Geruch wird mittels eines Am- 
moniak-Eintwicklers beseitigt. 

Besondere Erfahrungen liegen nicht vor, Anstände 
haben sich nicht ergeben. 

Essen, Hannover, Posen: 

In außergewöhnlichen Fällen findet eine Entseuchung 
der Wagen in der Werkstätte statt; sie erfolgt derart, 
daß die Polster einem Dampfbad ausgesetzt werden und 
die Innen- und Außenwände der Wagen mit einer 
desinfizierenden Flüssigkeit abgewaschen werden. 

Frankfurt: 

Außer der gewöhnlichen und regelmäßigen Reinigung 
der Wagen im Betriebe findet in außergewöhnlichen 
Fällen eine Entseuchung statt, wenn Wagen von an 
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gemeingefährlichen Krankheiten erkrankten oder solcher 
Krankheiten verdächtigen Personen benutzt worden sind. 

Die Desinfektion solcher Wagen findet für den 
Bezirk Frankfurt (Main) nur im Werkstättenamt 2a 
Frankfurt statt. Hierbei wird als besondere Einrichtung 
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sich ein auf Schienen laufendes schmiedeeisernes, heraus- 
ziehbares Wagengestell mit hölzernem Lattenboden, der 
mit Läuferstoff überzogen ist, und zwei herausnehmbaren 
gleichfalls überzogenen Hürden zum Auflegen der Gegen- 
stände. Im oberen Teile der Kammer sind Haken an. 


eine Spritze verwendet, die aus einem eisernen Behälter | gebracht zum Aufhängen von Kleidern usw. Damit der 


mittels Druckluft Sublimatlösung in so fein verteiltem 
Sprühregen in das Innere des Wagens spritzt, daß sie 
in alle Fugen und Ritzen dringt. Hierauf wird mit 
Seifenlösung abgewaschen und mit klarem Wasser nach- 
gespült. Dies Verfahren hat sich bewährt und dürfte 
zur Vernichtung und Entfernung von Krankheitserregern 
ausreichen. 


Kattowitz: 


Schlafwaren und Krankenwagen werden zwecks 
Desinfektion und Abtötung von Ungeziefer alle 12 Monate 
und Wagen, die nach Badeorten für Lungenkranke und 
nach Rußland verkehren, alle 6 Monate, unter Umständen 
auch öfter der Desinfektionsanstalt Potsdam zugeführt. 
Die übrigen, durch ansteckende Krankheiten verseuchten 
Wagen werden einem mit besonderen Einrichtungen 
ausgerüsteten Werkstättenamt zwecks Entseuchung zu- 
geführt. 


Die Desinfektion dieser Wagen geschieht in der 
Weise, daß grobe Verunreinigungen zunächst durch 
sorgfältiges und wiederholtes Abreiben mit Lappen, die 
mit Karbolsäure befeuchtet sind, beseitigt werden. Als- 
dann werden die Läufer, Matten, Teppiche, Vorhänge 
und beweglichen Polster abgenommen, in Tücher, die 
vorher mit Karbolsäure stark angefeuchtet wurden, ein- 
geschlagen und der Dampfdesinfektion unterworfen. 
Ein vorheriges Ausklopfen dieser Gegenstiinde wird 
vermieden. Gegenstände aus Leder, die eine Dampf- 
desinfektion nicht vertragen, werden mit Karbolsäure- 
lösung gründlich abgerieben. 


Hierauf wird der Wagen einer sorgfältigen Reini- 
gung unterworfen, wobei seine abwaschbaren Teile mit 
Karbolsäurelösung behandelt werden und sodann in einem 
warmen, luftigen und trockenen Raum mindestens drei 
Tage lang aufgestell. Die bei der Reinigung ver- 
wendeten Lappen werden verbrannt. 

Die Dampfdesinfektion der Ausstattungsstücke, 
Polster usw. wird in einem für diesen Zweck einge- 
richteten Dampfdesinfektionsapparate vorgenommen. 
Dieser besteht aus einer Kaminer von 1750 mm Höhe, 
1350 mm Breite und 2800 mm Tiefe. Die Kammer ist 
hergestellt aus 4 mm starkem verbleiten Eisenbleche, 
verstärkt durch Winkeleisen. Der innere zulässige 
Dampfdruck beträgt 0,15 at Überdruck. Auf beiden 
Enden der Kammer sind in Scharnieren bewegliche 
Türen angebracht, die durch Schraubzwingen gegen 
eine Gummidiehtung gepreßt werden, sodaß ein dampf- 
dichter Abschluß erzielt wird. In der Kammer befindet 
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Inhalt der Kammer vor Tropfwasser geschützt ist, ist 
ein schmiedeeisernes verzinktes Gestell mit Filzbezug 
angebracht, das die von der Decke herabfallenden 
Tropfen auffängt. Das Niederschlagwasser wird in einer 
Schale gesammelt und durch Rohre abgeleitet. 


Zum Vorwärmen und Nachtrocknen der zu ent- 
seuchenden Gegenstände sind in der Kammer fünf Rippen- 
heizrohre angeordnet. 


Der Arbeitsvorgang wickelt sich folgendermaßen ab: 


Das Wagengestell wird mit den zu entseuchenden 
Gegenständen beladen und in den Apparat geschoben. 
Die Eingangstür wird sorgfältig verschlossen. Dann 
wird vorgewärmt bis auf 4 25° C; hierauf wird das 
Dampfventil geöffnet, so daß der Dampf unmittelbar in 
die Kammer eintreten kann. Allmählich wird die 
Temperatur auf 100°C gebracht und auf dieser Höhe 
30—40 Minuten gehalten. Hiernach wird das Dampf- 
ventil wieder geschlossen, und es erfolgt das Nach- 
trocknen durch die Rippenheizrohre. Ist der Inhalt der 
Kammer getrocknet, so wird die Ausgangstür geöffnet 
und der Waren herausgezogen. Es wird streng darauf 
geachtet, daß die gereinigten Gegenstände nicht durch 
die Eingangstür herausgenommen werden. Zum Entlüften 
und Trocknen des Innern der Kammer bleibt die Aus- 
gangstür bis zum Beginn der nächsten Desinfektion ge- 
öffnet. Die gereinigten Gegenstände müssen so auf- 
bewahrt werden, daß sie keine Feuchtigkeit aufnehmen. 


Der Desinfektionsapparat hat sich bisher gut bewährt. 
Magdeburg: 


Außer der gewöhnlichen und regelmäßigen Reinigung 
der Waren im Betriebe wird eine Reinigung von Krank- 
heitsstoffen oder Lebewesen (Entseuchung) nicht in be- 
stimmten Zeiträumen, sondern nur in außergewöhnlichen 
Fällen vorgenommen, und zwar nach Beförderung 
größerer Arbeiterscharen (Auswanderer) oder mit an- 
steckenden Krankheiten behafteter Personen. Zu diesem 
Zwecke werden die Wagen 3. und 4. Klasse gründlich 
ausgefegt, mit kaltem Wasser ausgespritzt und dann mit 
39/, Kaliseifenlösung ausgewaschen. Ferner werden die 
Vorhänge längere Zeit in einer solchen Lösung belassen 
und dann damit ausgewaschen. Die Personenwagen 1. und 
2. Klasse (Polsterwagen) werden gegebenenfalls behufs 
Reinigung (Entseuchung) der mit besonderen Einrich- 
tungen versehenen Hauptwerkstätte in Potsdam (Bezirk 
der K. E. D. Berlin) zugeführt. Durch diese Ent- 
seuchung werden die Krankheitsstoffe erfahrungsgemäß 
unschädlich gemacht und die Keime abgetötet. 
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Münster: 

Nur CCkr. werden in bestimmten Zeiträumen in 
Potsdam gereinigt, sonst geschieht bei Benutzung der 
CC-Wagen durch Personen mit ansteckenden Krankheiten 
(Scharlach, Diphteritis) die Reinigung in der Vichwagen- 
reinigungsanstalt mit warmem Wasser und Kresol- 
schwefelsäurelösung, was sich im allgemeinen als genügend 
erwiesen hat. In außergewöhnlichen Fällen werden die 
Wagen durch Auswaschen mit Lysollösung entseucht. 

Stettin: 

Außer der gewöhnlichen und regelmäßigen Reinigung 
der Wagen wird eine Entseuchung nur in außergewöhn- 
lichen Fällen vorgenommen. Zu diesem Zwecke werden 
die Wagen der Hauptwerkstitte Grunewald zugeführt. 
Besondere Einrichtungen hierfür sind nicht vorhanden 
und Erfahrungen nicht gemacht worden. 


Sachsen: 

Eine Entseuchung findet statt bei den Personen- 
wagen, in denen mit bestimmten ansteckenden Krankheiten 
behaftete oder dieser Krankheiten verdichtige Personen 
befördert wurden. 

Die Entseuchung erfolgt entweder mittels Formal- 
dehyd-Apparates in bekannter Weise oder unter Ver- 
wendung von Wasserdampf von 1 at. Überdruck. 

Beide Apparate werden mit gleich gutem Erfolge 
angewendet. 

Schwerin: 

Personenwagen, bei denen Verdacht einer Infektion 
durch Kranke vorliegt, werden unter Anwendung von 
Dampf, Kalkmilch und Kresolwasser, Karbolsäurelösung 
oder Sublimatlösung desinfiziert. 

Nötigenfalls werden die Wagen in den Werkstätten 
mit Formaldehyd behandelt. 

Württemberg: 

Die zur Beförderung von Personen dienenden Wagen 
werden regelmäßig nur bei der wiederkehrenden, gründ- 
lichen Untersuchung in der Werkstätte desinfiziert und 
zwar wird bei allen mit Polsterung versehenen Wagen 
(l. und 2. Kl.) ein chemisches Verfahren angewandt, 
während bei den Personenwagen 3. und 4. Kl. für 
die Regel das übliche Reinigungsverfahren als genügendes 
Schutzmittel zur Verhütung von Krankheitsübertragungen 
erachtet wird. Bei den Gefangenenwagen tritt noch ein 
Bestreuen der Zellen mit Insektenpulver hinzu. 

Muß wegen eines außergewölnlichen Falles ein 
Wagen vor Ablauf seiner Untersuchungsfrist chemisch 
desinfiziert werden, so wird der Wagen zur Vornahme 
der Desinfektion in die Werkstätte geleitet. 

Bei der chemischen Desinfektion werden alle Fenster 


und Luftschieber geschlossen, sämtliche inneren Ver- | 


bindungstüren geöffnet, die Sitze herausgezogen und die 
Sitzkissen so aufgelegt, daß die desinfizierenden Dämpfe 
von allen Seiten zutreten können; nachdem noch die 
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Fenstervorhänge vorgeschoben worden sind, wird in den 
Wagen ein größeres Blechgefäß gestellt, in dem sich 
eine dem Rauminhalt des Wagens entsprechende Menge 
von „Autan“ (chemisches Präparat) befindet. Dieses 
Autanpulver wird mit Wasser tibergossen, die Mischung 
etwas umgerührt, worauf sich sofort die desinfizierenden 
Dämpfe bilden. Man muß daher nach dem Aufgießen 
und Umrühren des Wassers rasch den Wagen verlassen 
und die nach außen führenden Türen sorgfältig schließen. 

Nach etwa 7 Stunden ist die Desinfektion beendigt, 
der Wagen kann dann wieder geöffnet werden. Um den 
unangenehmen Geruch der desintizierenden Dämpfe rasch 
aus dem Wageninnern zu entfernen, wird anschließend an 
die Desinfektion eine Geruchlosmachung (Desodorisation) 
in der Weise vorgenommen, daß man im Wageninnern 
durch Übergießen eines besonderen chemischen Präparats 
mit Wasser Ammoniakdämpfe entwickelt. Wenn diese 
Dämpfe etwa 1 Stunde lang gewirkt haben, ist das 
Wageninnere geruchlos geworden. 

Mit diesem Desinfektionsverfahren 
friedigende Erfahrungen gemacht. 

AuBig-Teplitz: 

Bei jeder Lageruntersuchung in der Werkstätte wer- 
den die Fußböden der Personenwagen mit Sodalösung 
gewaschen. 

Die Polsterungen werden mit einer mechanisch be-. 
triebenen Saugluftvorrichtung (Bauart Atom) gründlich 
gereinigt. Diese Einrichtung hat sich gut bewährt. 

Eisenbahnministerium: 

Außer der gewöhnlichen Reinigung werden Per- 
sonen-, Post- und Dienstwagen nur in den nachstehend 
angeführten außergewöhnlichen Fällen einer besonderen 
Reinigung unterzogen. | 

1. Bei Choleragefahr, und zwar selbst dann, 
wenn diese nicht im Inland, sondern auch nur in einem 
das eigene Balınnetz berührenden Nachbargebiet auftritt, 
werden in diesen Wagen die Trichter und Abfallrohre 
der Aborte mit Kalkmilch bestrichen und die Abortsitz- 
bretter mindestens einmal täglich mit 5°/, Karbolsäure 
oder 2°/, Lysollösung abgerieben. | 

2. Nach Benutzung der Wagen durch mit 
Infektionskrankheiten behaftete Personen hat 
eine Desinfektion in der nächstgelegenen Werkstätte, 
der der betreffende Wagen im plombierten Zustande 
zugeführt wird, in der Regel in Beisein des Bahnarztes 


wurden be- 


zu erfolgen. 
Zur Desinfizierung wird entweder Karbollösung oder 


Formalin verwendet. 

Die Desinfektion mit Karbolsäure erfolgt bei Wagen 
3. Kl. durch Waschen der Innenwände, Decken, Sitze, 
Fußböden und Vorhänge mit 5°/, Karbollösung. In den 
Abteilen 1. und 2. Kl. wird ein mit 5°% Karbollösung 
gefüllter Zerstäubungsapparat benützt, der durch eine 
Spirituslampe erwärmt, eine Stunde lang in jedem Abtei! 

58 


VII. I. Personenwagenreinigung. 


aufgestellt wird. Verunreinirte Überzugsstoffe usw. 
werden in einem Dampfdesinfektionskasten desinfiziert. 
Am Schlusse wird noch der Fußboden mit 5°/, Karbol- 
lösung gründlich aufgewaschen. 


Zur Desinfektion mit Formalin setzt ein Arbeiter 
außerhalb des Wagens zwei Formalin-Ofen in Tätigkeit. 
Nachdem alle Öffnungen des Wagens (Fenster, Luft- 
klappen usw.) gut geschlossen wurden, stellt der 
Arbeiter die Öfen im Wagen auf, schließt dessen Türen 
und bleibt beim Wagen stehen. Nach etwa LL Stunde 
nimmt er die Öfen heraus und schließt die Türen wieder. 
Nach 24 Stunden wird der Wagen geöffnet und gelüftet, 
sodann von demselben Arbeiter innen (Decke, Wände, Fuß- 
boden, Sitzbänke) mit Seife gewaschen. Stoffmöbel werden 
nur abgewischt. 

3. Bei nachgewiesener Verunreinigung durch 
Ungeziefer. 

Die mit Entstaubungsapparaten ausgerüsteten Sta- 
tionen reinigen solche Wagen mit diesen Apparaten, 
erforderlichenfalls durch ausgiebigere Verwendung von 
10—12°/, Desodorolspray. Nur wenn dieses Verfahren 
unwirksam bleibt, werden die Wagen der zuständigen 
Werkstätte zur Reinigung übergeben. 

In der Werkstätte werden zunächst alle leichtabnehm- 
baren Ausstattungsstücke abgenommen und außerhalb 
des Wagens gründlich gereinigt, nötigenfalls Polsterungen 
aufgemacht und erneuert. Alle Fugen, Borten, Nähte, 
Falten usw. werden mit Fluid angestrichen, die Fugen 
verkittet, die rohen Holzteile mit einer mit Fluid versetzten 
Ölfarbe gestrichen und die Stoffe mit Putzwasser ge- 
reinigt. Der gut verschlossene Wagen wird ein bis zwei 
Stunden lang ausgeschwefelt und der Einwirkung dieser 
Dämpfe etwa 24 Stunden überlassen. 

In vereinzelten besonderen Fällen wird eine Privat- 
firma mit der Reinigung des Wagens betraut, die 
diese nach einem von ihr patentierten Verfahren durch- 
führt. 

N.-Ö. Landesbahnen: 

Fine Entseuchung der Personenwagen hat zu ge- 
wenn mit Pest, Blattern, Diphterie, Typhus, 
Scharlach, Masern oder Keuchhusten behaftete Kranke 
befördert wurden. Die hierfür vorgeschriebenen Desin- 
fektionsapparate sind bisher noch nicht in Anwendung 
gekommen. 

Ungarn: 

Die Personenwagen werden außer bei der gewöhnlichen 
und regelmäßigen Reinigung in Zeiträumen von 1—3 
Monaten innen ganz gewaschen. 

Die Wagen mit gepolsterten Sitzen werden nach 
Bedarf von Ungeziefer (Motten, Wanzen usw.) gereinigt; 
Wagen, in welchen sceuchenverdächtige Reisende sich 
befanden, werden nach den bestehenden strengen Vor- 


schriften entseucht. 


schehen, 


| 


Die Abteile solcher Personenwagen, die vorwiegend 
Lungenkranke benutzen, werden von Fall zu Fall, 
gewisse Kurswagen nach jeder Fahrt entseucht. 

Ungeziefer wird nach patentiertem Verfahren wie 
folgt ausgerottet: 

Die Fugen der Außentüren, Fenster und Luft- 
klappen werden zuerst mit Kitt luftdicht verschlossen; 
durch die zuletzt abzuschließende Türe werden in alle 
Abteile, in die Waschräume und Gänge auf Zicgel- 
steine Blechtöpfe gestellt, in welchen entsprechende 
Mengen Kohlenwasserstoff (für 1 m® Rauminhalt 33 g, 
5°/, Schwefelbliite) angezündet werden. Alle Abteil- 
türen werden dann zugemacht und auch die letzte noch 
offene Eingangstür von außen luftdicht verschlossen. Vor 
dem Anzünden der Flüssigkeit ist es jedoch angezeigt, 
die Sitze in den Abteilen behufs Vermeidung von Feuers- 
gefahr durch Blech oder Asbesttafeln zu schützen. Da- 
mit die nach Entzündung der Flüssigkeit sich bildenden 
Schwefeldämpfe in alle Fugen eindringen, werden vor 
Beginn des Verfahrens die Rücklehnen an den Wänden 
etwas gelockert und die Sitze ein wenig herausgezogen. 
Das Einrießen und Anzünden des Kohlenwasserstoffes 
muß unbedingt rasch erfolgen. Wegen Feuersgefahr 
darf das Verfahren nur bei Tage und ohne Benutzung 
eines offenen Lichtes ausgeführt werden. Bei genügender 
Vorsicht ist Feuersgefahr fast ganz ausgeschlossen, weil 
der in den kleinen 'Töpfen befindliche Kohlenwasser- 
stoff sehr rasch in 1—2 Minuten zu SO, verbrennt. 
Die Wirkung dieses Verfahrens ist ganz zuverlässig, weil 
außer dem lebenden Ungeziefer auch dessen Brut ver- 
tilgt wird. 

Das Verfahren darf nur durch gut geschulte, be- 
sonders zuverlässire Arbeiter bei strenger Einhaltung der 
Vorschriften unter Leitung und Kontrolle eines A ufsichts- 
organes ausgeführt werden. Ein derartig behandelter 
Wagen kann nach 10—12 Stunden geöffnet und nach 
eründlicher Lüftung wieder dem Betriebe übergeben 
werden. 

Die Entseuchung der von Lungenkranken benutzten 
Wagen erfolgt durch griindliches Waschen sämtlicher 
Innenräume mittels 3 °/o Kaliseife. Die für solche 
Kranke bestimmten Sonderwagen 1. und 2. Kl. sind 
wegen der täglich vorzunehmenden Waschung mit glatten, 
waschbaren Lederpolsterungen versehen. 

Besondere Einrichtungen zur Entseuchung der Per- 
sonenwagen bestehen nicht. 

Kaschau-Oderberg: 

Im Betriebe werden die Wagen nur in außer- 
gewöhnlichen Fällen desinfiziert, z. B. bei Cholera. In 
solehen Fällen wird vor jeder Fahrt das Innere der 
Wagen gründlich gereinigt und gewaschen, sodann werden 
die Aborte mit 1°, Sublimatlösung desinfiziert. Die 
Desinfektion geschieht derart, daß die Schalen ausgiebig 
mit Wasser ausgespült und gereinigt, sodann mit 1% 
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Sublimatlösung ausgespült oder mittels Borstenpinsels an- 
gestrichen werden. Zur Desinfizierung eines Abortes 
sind 2 Liter Sublimatlösung nötig. Die mit Sublimatlösung 
Arbeitenden haben sich vor und während der Arbeit des 
Rauchens und -Essens zu enthalten und nach beendeter 
Arbeit die Hände gründlich zu waschen. Die Sublimat- 
pastillen werden verschlossen gehalten und nur zuver- 
lässigen Personen übergeben. 

Wenn in einem Wagen Choleraerkrankungen vor- 
gekommen sind, so wird er außer Verkehr gesetzt, mit 
Plombenverschluß versehen und dann mit Schwefelkohlen- 
stoff desinfiziert. Die Desinfektion wird in gleicher Weise 
durchgeführt, wie von Ungarn geschildert. 

Südbahn: 

Eine Entseuchung der Wagen erfolgt nicht regel- 
mäßig, sondern nur nach Transport von Kranken und in 
Epidemiezeiten, und zwar dann nach dem behördlich 
vorgeschriebenen Desinfektionsverfahren mittels heißen 
Dämpfen und Formalin. 

Behufs Reinigung von Ungeziefer wird das Innere 
der Personenwagen mit Polstereinrichtung nach Abrückung 
der Sitzrückenlehnen von den Wänden und Abheben der 
Sitze 24 Stunden hindurch Dämpfen ausgesetzt, die sich 
bei Übergießen von übermangansaurem Kali (für ı W agen 
etwa "in kg) mit Formaldehyd (1/2 1) bilden. Hierauf 
werden die Wagen ebensolange gelüftet und die Rück- 
wände und der Fußboden mit stärkerer Lauge gewaschen. 


Holländ. E.: 


Nur in außergewöhnlichen Fällen erfolgt Entseuchung | 


der Wagen durch Auswaschen mit Soda-Lösung oder 
durch Ausschwefeln. 
Besondere Einrichtungen bestehen hierfür nicht. 


Niederländ. Stb.: 

Eine Reinigung der Personenwagen von Krankheits- 
stoßen wird in außergewöhnlichen Fällen in den Zentral- 
werkstätten durch Abwaschen mit Lysollösung vorge- 
nommen. 

Neuerdings ist zu diesem Zwecke ein Formalin- 
zerstäuber in ähnlicher Ausführung beschafft worden, 
wie er zur Entseuchung von Wohnräumen und Kranken- 
häusern benutzt wird. 

Besondere Erfahrungen sind mit dieser Vorrichtung 
noch nicht gemacht worden. 

Süddeutsche E.-G.: 

Die Reinigung der Wagen in außergewöhnlichen 
Fällen, z. B. bei Kranklıeitsfällen, wird durch Ausräuchern 
nit Forman bewirkt. 


Zu i. 

Baden, Oldenburg, Altona, Berlin, Cassel, Elber- 
feld, Erfurt, Essen, Stettin, Württemberg, Außig- 
Teplitz, Südbahn, Holländ. E., Niederländ. Stb.: 

Zum Schutze der Arbeiter sind keine besonderen 


Einrichtungen nötig. 


Bayern: 

Die Arbeiter erhalten Respiratoren und Schutz- 
kleider, nachher werden sie zur gründlichen körperlichen 
Reinigung angehalten. 

Reichseisenbahnen: 

Die Arbeiter tragen Holzschuhe und Schutzanzüge. 
Besondere Einrichtungen zum Schutze der Arbeiter 
haben sich nicht als notwendig erwiesen. 

Breslau, Danzig, Posen: 

Die Arbeiter tragen bei der Desinfektion besondere 
Schutzanzüge. 

Bromberg: 

Die Desinfektionsanstalten sind so eingerichtet, daß 
der Raum, in dem die zu desinfizierenden Stücke in den 
Apparat eingebracht werden, völlig getrennt ist von dem 
Raum, in dem die entseuchten Gegenstände den Apparat 
verlassen. Besondere Schutzeinrichtungen für die Ar- 
beiter sind dabei nicht erforderlich. 

Cöln: 

Das Tragen von Schutzmasken. 

Frankfurt, Kattowitz, Sachsen: 

Die zu diesen Arbeiten geeignet erscheinenden 
Leute werden auf Gesundheitszustand und Tauglich- 
keit ärztlich untersucht. Jeder Arbeiter erhält einen 
Schutzanzug (Jacke, Hose und Kapuze), lange leinene 
Armelhandschuhe und Respirator, die nach Gebrauch 
im Dampfapparat desinfiziert und für jeden Mann be- 


sonders in einem eisernen Schrankabteil aufbewahrt 


werden. 
Eine halbe Stunde vor der Mittagspause und abends 


vor Dienstschluß erhalten die Leute ein Reinigungsbad. 
Außerdem werden sie noch entsprechend der Dienst- 
anweisung § 29 besonders unterwiesen. 

Hannover: 

Außer Respiratoren sind besondere Einrichtungen 
zum Schutze der Arbeiter nicht vorhanden. 

Magdeburg: 

Die Arbeiter tragen bei der Reinigung der Waren 
Schutzkleider. Auf gründliche Körperreinigung nach 
beendeter Arbeit wird gesehen. 

Mainz, Eisenbahnministerium: 

Schutzanzüge und Respiratoren. 

Münster, Schwerin: | 

Die Arbeiter dürfen Abteile, die von Personen mit 
ansteckenden Krankheiten benutzt worden sind, vor der 
Reinigung nicht betreten. Die Reinigung soll von außen 
erfolgen. Die Arbeiter tragen die vorgeschriebenen 
Schutzanzüge für Viehwagenreiniger und zum Schutze 
der Augen eine Schutzbrille. 

Ungarn: 

Zum Schutze für die mit der Entseuchung von 
Personenwagen beschäftigten Arbeiter sind strenge Vor- 
schriften erlassen, nach denen die Arbeiter während 
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dieser Arbeit besondere Kleidung tragen und nach be- 
endigter Arbeit ein warmes Bad nehmen müssen. Die 
gebrauchten Kleider werden nach jeder Entseuchungs- 
arbeit in heißer Sodalauge ausgewaschen. Während der 
Entseuchungsarbeit dürfen die Arbeiter weder essen 
noch rauchen. Die Arbeit selbst erfolgt stets unter 
Leitung und Kontrolle eines Aufsichtsorganes. 


Zusammenfassung. 

Zu a. 

Es haben sich 38 Verwaltungen geäußert. 

5 Verwaltungen (Bromberg, Cassel, Danzig, Königsberg, 
Mainz) verweisen auf ihre Dienstvorschriften ; 

8 Verwaltungen (Liegnitz-Rawitsch, Jübeck-Büchen, 
Essen, Münster, Kaschau-Oderberg, Südbahn, Holländ.E., Prinz 
Heinrich-Bahn) heben lediglich hervor, ob die Reinigung 
mechanisch oder von Hand erfolgt; 

1 Verwaltung (Sachsen) führt nur die Reinigungs- 
fristen an; 

6 Verwaltungen (Baden, Bayern, Kattowitz, Württem- 
berg, Eisenbahnministerium, Ungarn) unterscheiden je nach 
dem Umfange Hauptreinigung (meistenteils in Zug- 
bildungsstationen), Neben- und Zwischenreinigung (in 
Zugend- oder Umkehrstationen). 

Bei den österr. Staatsbahnen gilt als „Zwischen- 
reinigung“ jene, die zwischen 2 Hauptreinigungen vor- 
genommen wird. 

Württemberg versteht unter Zwischenreinigung die 
Reinigung, die nach Bedarf auf den Stationen vorge- 
nommen wird, wo der Zug sich völlig leert und der 
Aufenthalt mindestens Les Stunde beträgt. Der Unter- 
schied in der Reinigung nach großen und kleinen 
Stationen wird von 3 Verwaltungen (Cöln, Erfurt, Magde- 
burg) besonders gekennzeichnet; 3 Verwaltungen (Altona, 
Posen, Schwerin) erwähnen besonders, daß die Reinigung 
auf großen und kleinen Stationen in gleicher Weise 
erfolgt. 

12 Verwaltungen (Reichseisenbahnen, Oldenburg, Berlin, 
Breslau, Elberfeld, Frankfurt, Hannover, Stettin, Aussig-Teplitz, 
N.-Ö, Landesbahnen, Niederländ. Stb.) beschreiben die gründ- 
liche Innen- und Außenreinigung ohne Angabe, ob diese 
Arbeiten in allen Reinigungsstationen im gleichen Um- 
fange vorgenommen werden. 

Aus den Beantwortungen ergibt sich folgendes: 

Die vollständige Innenreinigung besteht in der 
gründlichen Entstaubung aller Wagenteile, Aufwaschen der 
Fußböden, Reinigung der Fenster, Spiegel und Lampen- 
glocken, der Spucknäpfe, Aschenbecher und Fensterver- 
senköffnungen, Reinigung und Desinfizierung der Aborte, 
Füllen der Wasserbehälter und Putzen der blanken 


Metallteile. 
ə Verwaltungen (Posen, Ungarn) führen noch das 


Waschen der Wände an. 


Die österr. Staatsbahnen verwenden auf einigen 
Stationen beim Auskehren der Fußböden und Aufwischen 
des Linoleumbelages das Stauböl Exol, beim Auskehren 
auch noch imprägnierten Sand. 

Die Desinfizierung der Aborte geschieht nach An- 
gabe mehrerer Verwaltungen mit Kaliseife, Kalkmilch 
oder Desodorollösung. 

1 Verwaltung (Eisenbahnministerium) läßt die Spuck- 
näpfe nach dem Auswaschen mit Desodorollösung füllen. 

Die vollständige Außenreinigung umfaßt nach- 
stehende Arbeiten: 


Abreiben und zeitweises Abwaschen der Kasten- 
wände, Reinigung der Fenster, Oberlichte und Lampen- 
gehäuse, der Fußtritte und Laufbretter, der Kursschilder 
und Anschriften, Putzen der blanken Metallteile, Säu- 
berung der Faltenbälge, Wagenuntergestelle, Gasbehälter 
und Bremseinrichtungen. 

2 Verwaltungen (Cöln, Magdeburg) erwähnen die Ver- 
wendung von sogenannten Waschbesen, welchen mittels 
eines Gummischlauches Wasser zugeführt wird. 

Die Zwischen-, Nach- oder Nebenreinigung 
beschränkt sich auf die trockene Innenreinigung, Reini- 
gung und Desinfizierung der Aborte, Nachfüllen von 
Wasser und Reinigung der Fußtritte. 

Über die Zeit, innerhalb der eine gründliche Innen- 
reinigung stattfindet, liegen folgende Angaben vor: 

2 Verwaltungen (Kattowitz, Württemberg) halten diese 
Reinigung nach jeder größeren Fahrt des Wagens für 
erforderlich; 

1 Verwaltung (Sachsen) läßt eine solche Reinigung 
bei den in Schnellzügen rollenden Wagen nach jeder Fahrt, 
bei den übrigen Wagen alle 3—4 Tage vornehmen. 

Endlich erachtet 1 Verwaltung (Ungarn) in solchen 
Zugendstationen, die von der Ausgangsstation über 300 km 
entfernt sind, wieder eine gründliche Reinigung für ge- 
boten. 


Zu b. 
Nach den von 36 Verwaltungen vorliegenden Äuße- 
rungen erfolgt die Reinigung: 
bei 10 Verwaltungen (Baden, Reichseisenbahnen, Hannover, 
Kattowitz, Mainz, Stettin, Sachsen, Württemberg, Eisen- 
bahnministerium, Ungarn) sowohl mittels Preßlult- 
apparaten als auch mittels Staubsaugern, 
bei 13 Verwaltungen (Altona, Berlin, Bromberg, Cöln, 
Danzig, Elberfeld, Erfurt, Essen, Frankfurt, Königsberg, 
Magdeburg, Münster, Posen) nur mit PreBluftapparaten, 
bei 7 Verwaltungen (Bayern, Lübeck- Büchen, Cassel 
Kaschau-Oderberg, Südbahn, Holland. E., Niederland. 
Stb.) nur mit Staubsaugern und 
bei 6 Verwaltungen (Oldenburg, Breslau, 
Aussig-Teplitz, N.-Ö. Landesbahnen, Süddeutsche E.-@.) 


ausschließlich von Hand. 


Schwer in, 
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Die Preßluftanlagen sind durchweg nach Bauart 


Borsig gebaut, während unter den Saugern die Bauart ` 


„Axien“, „Morrel“, „Köster“, „Handstaubsauger Hensel“, 
„Vacuum Cleaner“, , Purofak", „Ko-Herz-Sak“, „Pol“, 
„Atom“, „Monarch Renorator“ und „Santo“ genannt 


werden. 


Zu c. 


I 
l 
| 


` saugen der Luft das Vakuum und kühlt den Motor 


Die Preßluft-Entstaubungsanlage Bauart „Borsig“ 


ist in „Glasers Annalen Jahrgang 1906 Nr. 695“ und 
im „Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens 
Heft 2 des Jahrganges 1911“ beschrieben. 

Die fahrbare Entstaubungsanlage Bauart „Axien“ 
besteht aus einer durch einen Elektromotor angetriebenen 


pumpe, die mit Schläuchen, 4 Saug- und Druckapparaten 


und Staubfiltern arbeitet. 

Der Staubsauger „Morell“ wird durch einen Elektro- 
motor angetrieben, der mit einer l.uftsaugepumpe ge- 
kuppelt ist. Der mittels Metallschlauch und entsprechen- 
dem Mundstück abgesaugte Staub wird in einem 
Filterbehälter niedergeschlagen. Der Apparat ist 
fahrbar und hat sich auf größeren Bahnhöfen bewährt. 

Der Staubsauger Bauart „Köster“ ist im „Organ 
für die Fortschritte des Eisenbahnwesens Jahrgang 1911 
Heft 20“ beschrieben. 

Der Handstaubsauger „Hensel“ besteht aus einer 
Handpumpe wit Ansaugetrichter, in dem sich ein Stoff- 


| 


filter zum Auffangen des angesaugten Staubes befindet. 
Beim Entstaubungsapparat ,Vakuum-Cleaner® wird | 


der durch eine Luftpumpe angesaugte Staub in einer 


Staubkammer gesammelt und aus dieser zeitweise ent- 
| 


fernt. Das vom Cleaner erzeugte Vakuum beträgt un- 
gefähr 15 mm. 

Die fahrbare Entstaubungsanlage Patent „Ko-Herz- 
Sak“ besteht aus einem Elektromotor, der zur Erzeugung 
des erforderlichen Vakuums eine gewöhnliche Kolben- 
pumpe mit Vorreiniger und Wasserschlammgefäß betreibt. 
Der größte Teil des abgesaugten Staubes wird 


im Vorreiniger niedergeschlagen und nur ein Teil 


davon in den Kondensator der Pumpe mitgerissen, dort 
mit Wasser vermengt und schließlich ins Wasserschlamm- 
refiß ausgepufft. 
Die für Handbetrieb eingerichteten Apparate 
„Atom“ und „Pol“ bestehen aus einem zylindrischen 
Metallgefäß, in dem eine doppelte, durch Zugstangen mit 
der Handkurbelwelle verbundene Ledermembranpumpe 
nach Art von Blasbälgen eingebaut ist. 
Der elektrische Staubsauger „Monarch Renorator 
A ail besteht aus einem BlechgefiB, das sich aus 
= un durch Schrauben verbundenen Teilen, 
raum = Vakuumbehälter und dem unteren Druck- 
7 S un. Der obere Teil enthält außen 
r Seite die Anschlußöffnung für den Saugschlauch 
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und innen die Einrichtung für die Abscheidung des 


Staubes, den herausnehmbaren Staubfilter. Der untere 


Teil enthält den lotrecht eingebauten Elektromotor mit 
verlängerter Welle, an der zwei Turbinensteller zwangs- 
läufig angebracht sind. Die Turbine erzeugt durch An- 
durch die unten ausgeschleuderte gereinigte Luft. Der 
Apparat ist handlich und leicht beweglich. 

Der elektrische Apparat „Santo“ besteht gleichfalls 
aus zwei Teilen, dem oberen Vakuumbehälter und dem 
unteren Druckraum. Die Einrichtung des oberen Teiles 
ist ähnlich dem „Austria“-Apparat. Der untere, ab- 
schraubbare Teil hat einen wagerecht eingebauten Elek- 
tromotor, der mit der oberhalb angeordneten Doppel- 


rotierenden Vakuumpumpe, einer Kardioiden - Kapsel- _ diaphragmapumpe unmittelbar gekuppelt und an 2 seitlich 


angebrachten, am Untersatz befestigten Stützen federnd 
aufgehängt ist. 

Der Elektromotor hat an seiner Welle beiderseits 
kleine Schwungräder mit auf Kugellagern laufenden Ex- 
zentern, die bei jeder Umdrehung des Motors die untere 
Membrane der Pumpe betätigen und das Vakuum er- 
zeugen. Die angesaugte Luft gelangt mit dem Staub 
durch den Schlauch zunächst in den Vakuumbehälter, 
wird hier in den herausnehmbaren Staubfilter nieder- 
geschlagen, geht dann durch einen gleichfalls herausnehm- 
baren Überfilter aus Filz, in dem der Staub vollends 
abgelagert wird, tritt gereinigt in die Pumpenkammer, 
von dort in den Druckraum, worauf sie schließlich durch 
den unten angebrachten Auslaß ausströmt. Diese unter 
ziemlichem Druck ausströmende reine Luft Kann über- 
dies gleichzeitig zum Ausblasen verwendet werden, 
während mit dem oben angebrachten Saugschlauch der 


Staub abgesaugt wird. 

Beim „Purofak“-Apparat wird das zur Reinigung 
erforderliche Vakuum durch einen Ejektor erzeugt, durch 
den Luft und Staub aus der Leitung ausgesaugt werden. 
Dieses Luft- und Staubgemisch wird auf dem weiteren 
Wege noch mit einem Dampfstrahl vermengt und mit 
diesem zusammen entweder unmittelbar in den Kanal oder 
in ein Sammelgefäß ausgeblasen. Dabei werden die im 
Staub vorhandenen krankheiterregenden Bakterien voll- 


ständig vernichtet. 


Zu d. 
Die mechanischen Einrichtungen zur W agenreiniguny 


haben sich nach den von 29 Verwaltungen (Baden, 
Bayern, Reichseisenbahnen, Altona, Berlin, Bromberg, Cassel 
ae “ | i 
Cöln, Danzig, Elberfeld, Erfurt, Essen, Frankfurt, Hannover, 
Kattowitz, Königsberg, Magdeburg, Mainz, Münster, Posen 
Stettin, Sachsen, Württemberg, Eisenbahnministerium, Ungarn 
Kaschau-Oderberg, Südbahn, Holländ. E., Niederländ, sth.) 
gemachten Erfahrungen gut bewährt. 
Alle diese Einrichtungen bieten den Vorteil, daß 

die Reinigung gründlicher und hygienischer, mit besserer 
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Schonung der Polsterungen und zum Teil auch schneller ` 


durchgeführt werden kann, als von Hand. 

Besonders wirksam, auch für weitverzweigte Anlagen, 
erweisen sich die bei 23 Verwaltungen (Baden, Reichs- 
eisenbahnen, Altona, Berlin, Bromberg, Coin, Danzig, Elber- 
feld, Erfurt, Essen, Frankfurt, Hannover, Kattowitz, Königs- 
berg, Magdeburg, Mainz, Münster, Posen, Stettin, Sachsen, 
Württemberg, Eisenbahnministerium, Ungarn) in Benutzung 


stehenden Preßluftanlagen Bauart Borsig, die nach | 


jedarf ein Ausblasen und Absaugen des Staubes, auch 
aus den sonst schwer zugänglichen Ecken und Winkeln, 
gestatten. 

1 Verwaltung (Sachsen) empfiehlt die ortsfeste Bau- 
art Borsig besonders dort, wo zwischen den (leisen 
zur Aufstellung fahrbarer Apparate nicht genügend Platz 


vorhanden ist und die örtliche Ausdehnung der Reinigungs- ` 


gleise die Verwendung von Saugleitungen nicht gestattet. 

Dagegen findet 1 Verwaltung (Württemberg) einen 
Nachteil des Borsig’schen Apparates darin, daß die von 
einer gewöhnlichen Lokomotivluftpumpe gelieferte Druck- 
luft nicht ausreicht, um eine genügend starke Wirkung 
zu erzielen. 

1 Verwaltung (Frankfurt) hält die Ausblasevor- 
richtung nur in beschränktem Maße für anwendbar. 

Als Vorteile der reinen Staubsauger, die bei 
17 Verwaltungen (Baden, Bayern, Reichseisenbahnen, 
Liübeck-Büchen, Cassel, Hannover, Kattowitz, Mainz, Stettin, 
Sachsen, Württemberg, Eisenbahnministerium, Ungarn, Kaschau- 
Oderberg, Südbahn, Holländ. E., Niederländ. Stb.) in Ver- 
wendung stehen, wird mehrfach erwähnt, daß die Arbeiter 
durch den Staub nicht belästigt werden. 

2 Verwaltungen (Eisenbahnministerium, Ungarn) ver- 
weisen auf den hygienischen Vorteil solcher Einrichtungen, 
bei denen gleichzeitig mit der Absaugung eine Sterili- 
sierung des Staubes bewirkt wird. 

Die von 1 Verwaltung (Reichseisenbahnen) versuchs- 
weise erprobten Apparate mit Druckwasserbetrieb unter 
Anschlußan Wasserkranleitungen ergaben kein gentigendes 
Vakuum. 


zu e. 
Die Frage, ob durch Anwendung der mechanischen 


Einrichtungen eine bessere Reinigung erzielt wird, | 


ist von sämtlichen 30 Verwaltungen, die sich hierzu 
reäußert haben, im bejahenden Sinne beantwortet. 


Es wird hierbei hervorgehoben, daß die Arbeit 


‚ witz, Magdeburg, Sachsen, Südbahn) gemacht. 


eründlicher, wirksamer, mit mehr Schonung der Polster 


und Uberzugstoffe, sowie auch hygienischer durchgeführt 
werden kann. 

Eine Ersparnis an Kosten gegenüber der’ Hand- 
reinigung haben nur 8 Verwaltungen (Danzig, Katlowitz, 
Magdeburg, Münster, Sachsen, Eisenbahnministerium, Südbahn, 
Niederländ. Stb.) festgestellt. 


19 Verwaltungen (Baden, Bayern, Reichseisenbahnen, 
Altona, Berlin, Breslau, Cassel, Cöln, Elberfeld, Erfurt, 
Essen, Frankfurt, Hannover, Königsberg, Mainz, Posen, 
Stettin, Ungarn, Kaschau-Oderberg) weisen keine Kosten- 
ersparnisse nach; 1 Verwaltung (Württemberg) stellt die 
Kosten der mechanischen Reinigung höher, während 
1 Verwaltung (Bromberg) Mehrkosten nur bedingungs- 
weise in Aussicht stellt. 


Die Erfahrungen hinsichtlich der Zeitersparnis 
sind gleichfalls verschieden. 


Bei 16 Verwaltungen (Baden, Reichseisenbahnen, 
Altona, Berlin, Cassel, Cöln, Elberfeld, Essen, Erfurt, Frank- 
furt, Hannover, Königsberg, Mainz, Posen, Stettin, Kaschau- 
Oderbery) ist eine Zeitersparnis nicht verzeichnet, während 
11 Verwaltungen (Breslau, Bromberg, Danzig, Kattowitz, 
Magdeburg, Alünster, Sachsen, Württemberg, Ungarn, Eisen- 
bahnministerium, Niederländ. Stb.) eine solche feststellen. 


Zu f. 


Nähere Angaben über die Kostenersparnisse bei 
Verwendung von mechanischen Reinigungsanlagen oder 
Apparaten sind nur von 5 Verwaltungen (Danzig, Kaito- 
Die Er- 
sparnisse bewegen sich innerhalb der Grenzen von 5—66 °/o. 

1 Verwaltung (Württemberg) "weist dagegen 90% 
Mehrkosten nach. 


Ersparnisse an Zeit wurden nur von 8 Ver- 
waltungen (Breslau, Danzig, Kattowitz, Maydeburg, Sachsen, 
Württemberg, Eisenbahnministerium, Südbahn) angegeben und 
erreichen gegenüber der Handreinigung 5—33°%/. 

Bezüglich des Zeitverbrauchs verzeichnen 2 Verwal- 
tungen bei der Entstaubung eines gepolsterten Abteiles 
durch 1 Mann, und zwar die eine (Sachsen) bei Gebrauch 
eines Saugers und die andere (Kisenbahnministerium) bei 
Verwendung eines Borsigschen Apparates, eine Kürzung 
der Arbeitszeit um 25—-40 Minuten. 

Breslau führt bei 1 Arbeiter und 1 Wagen eine 
Ersparnis von Y/, Stunde an, hat jedoch bei den Fragen 
b und e das Bestehen mechanischer Anlagen nicht 
erwälınt. 


Zu g. 

3esondere Einrichtungen zum Schutze der Arbeiter 
finden 15 Verwaltungen (Baden, Bayern, Berlin, Brom- 
berg, Cassel, Elberfeld, Essen, Miinster, Sachsen, Wiirttem- 
berg, Ungarn, Kaschau-Oderberg, Südbahn, Hollünd. E., 
Niederländ. Stb.) überhaupt nicht erforderlich. 

LL Verwaltungen (Reichseisenbahnen, Altona, (ln. 
Danzig, Erfurt, Frankfurt, Hannover, Kattowitz, Königsberg, 
Magdeburg, Mainz, Posen, Stettin, Eisenbahnministerium) 
erachten solche in Form von Respiratoren oder Schutz- 
masken beim Ausblasen der Wagen mit Druckluft für 


_ notwendig. 


~ 
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Zu h. 
Zu dieser Frage haben sich 36 Verwaltungen gce- 


äußert, von welchen 34 die Durchführung der Desinfektion 
in außergewöhnlichen Fällen erwälnen. Altona 


E clm | 
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, ls, lich der Untersuchung. 


Als außergewöhnliche Fälle werden hierbei durch- 


weg solche angesehen, in welchen Personen a an- ` 
2 Ver- | 


steckenden Krankheiten befördert worden sind; 
waltungen (Bayern, Ungarn) rechnen hierzu SC Fille 
von Tuberkulose. 

Im besonderen wird von einzelnen Verwaltungen 
(Cassel, Magdeburg) noch eine Desinfektion der Wagen 
nach der Massenbeförderung von Auswanderern für an- 


zur Beförderung einer Desinfektion. 

Endlich wird von 5 Verwaltungen (Bayern, Berlin, 
Eisenbahnministerium, Ungarn, Südbahn) eine außergewöhn- 
liche Reinigung der Wagen bei Verseuchung durch Un- 
ed | seziefer besonders erwähnt. 

Die Vornahme einer desinfizierenden Reinigung von 
Wagen in bestimmten Zeiträumen ist von 13 Ver- 
waltungen angeführt und wird veranlaßt: 

von 8 Verwaltungen (Reichseisenbahnen, Altona, Berlin, 
Cöln, Erfurt, Württemberg, Aussig-Teplitz, Südbahn) gelegent- 
a lich der periodischen Untersuchung in den Werkstätten; 
À von 6 Verwaltungen (Berlin, Cassel, Danzig, Kattowitz, 
u Magdeburg, Münster) hinsichtlich der Polster- und Kranken- 
Sé wagen nach bestimmtem Zuführungsplan in der Werkstätte 
Potsdam; 
de schließlich von 1 Verwaltung (Ungarn) hinsichtlich 
e | gewisser Kurswagen nach jeder Fahrt. 

Was die Art der Desinfektionsverfahreu zur Ent- 
fernung von Krankheitsstoffen anbetrifft, so berufen sich 
6 Verwaltungen (Baden, Lübeck-Büchen, Bromberg, Danzig, 

| Königsberg, Mainz) nur im allyemeinen auf ihre dies- 
| bezüglichen Vorschriften; von weiteren 4 Verwaltungen 
(Cassel, Elberfeld, Stettin, N.-Ö. Landesbahnen) liegen keine 

| | näheren Angaben vor. 

Die von den übrigen 26 Verwaltungen näher be- 
| schriebenen Desinfektionsver fahren sind bezüglich der 
| hierbej angewendeten Mittel sehr verschiedenartig. 

Zum Reinigen der abwaschbaren Innenteile des 
| Wagens werden verwendet: 
| von 11 Verwaltungen (Reichseisenbahnen, Oldenburg, 

Altona, Berlin, Cassel, Cöln, Erfurt, Magdeburg, Aussig- 

Teplitz, Ungarn, Holländ. E.) 3° Kaliseifenlösung, 

von 5 Verwaltungen (Breslau, Kattowitz, Posen, Schwerin, 
| Eisenbahnministerium) Karbollösung, 
von 4 Verwaltungen (Oldenburg, Cöln, Münster, Schwerin) | 

Kreosollösung, 
| von 3 Verwaltungen (Frankfurt, Schwerin, Kaschau- 
Oderberg) Sublimatlösung, 
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und Außig-Teplitz erwähnen nur Desinfektion gelerent- ` 


vezeigt gehalten; eine Verwaltung (Bromberg) unterwirft ` 
die russischen Auswanderer selbst vor deren Übernahme 


rn 


von 3 Verwaltungen (Münster, Eisenbahnministerium, 


| 
| Niederländ. Stb.) Lysollösung. 
| 


Die Desinfektion der Polsterungen, Matratzen, Laufer, 
Teppiche, Matten, Decken usw. erfolgt: 

© beil? Verwaltungen (Reichseisenbahnen, Altona, Breslau, 

Bromberg, Danzig, Essen, Hannover, Kattowitz, Sachsen, 


Schwerin,  Kisenbahnministerium, Südbahn) durch 


Wasserdampf, 

bei 8 Verwaltungen (Baden, Oldenburg, Sachsen, Schwerin, 
kisenbahnministerium, Südbahn, Niederländ. Stb., Süd- 
deutsche E.-G.) durch Formalindämpfe, 

bei 3 Verwaltungen (Bayern, Kaschau-Oderberg, Hollünd.E.) 
durch Aussclwefeln, 

bei 2 Verwaltungen (Erfurt, Württemberg) durch Autan- 
dämpfe. 

Eine besondere Art der Desinfektion ganzer Schlaf- 
wagen und Personenwagen mit Polster wird im Werk- 
stättenamt Potsdam unter Anwendung von Luftverdünnung 
und Einspritzen von Formaldehyd durchgeführt. 
| Zur Desinfektion der von Lungenkranken benützten 

Abteile verwendet 1 Verwaltung (Bayern) Formalindämpfe 
(Formalinverdampfungsapparat nach Dr. Roepke), während 
1 Verwaltung (Ungarn) Waschungen mit 3°/o Kaliseife vor- 
nehmen läßt. 

Über die Entseuchung von Ungeziefer sprechen sich 
5 Verwaltungen aus, und zwar wird diese durch Aus- 
| schwefeln (Bayern, Eisenbahnministerium, Ungarn), durch 

Vakuumdesinfektion (Berlin) oder dureh Formaldehyd- 
| dimpfe (Südbahn) bewirkt. 

Als besondere Einrichtung zur Desinfektion ist, 


abgesehen von den sonst gebräuchlichen Dampfdes- 
infektionsapparaten und gewöhnlichen Desinfektions- 


anstalten, in erster Linie die Vakuumdesinfektionsanlage 
| in Potsdam zu erwähnen; die Einrichtung dieser Anlage . 

und der Vorgang bei ihrem Gebrauche sind in „Glaser's 
| Annalen für Gewerbe und Bauwesen“, Jahrgang 1910, 
unter Nr. 782 beschrieben. 

Von 2 Verwaltungen (Altona, Bromberg) ist der 
Dampfdesinfektionsapparat der Firma Oskar Schimmel 
in Chemnitz angeführt. 

Bei 1 Verwaltung (Danzig) steht ein besonders her- 
gerichteter Dampfdesinfektionswagen in Verwendung. 
Der Wagen enthält ein größeres und ein kleineres Abteil. 
Das größere Abteil dient als Desinfektionsraum und wird 
von dem kleineren Raume, der die Absperrventile enthält, 
durch eine luftdicht verschließbare Tür getrennt. Im 
Desinfektionsraume sind an beiden Längsseiten je zwei 
übereinandergelagerte, 6 m lange Rippenheizkörper ange- 
bracht, die durch den Dampf einer Lokomotive oder einer 
ortsfesten Anlage gespeist werden und den Raum bis 
auf 110°C erhitzen. Außerdem sind über den Heiz- 

körpern durchlöcherte Rohre verlegt, um die im Desin- 
fektionsraume untergebrachten Gegenstände auch durch 
| unmittelbare Einwirkung von Dampf zu desinfizieren. Die 
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Gegenstände können auch zuerst der unmittelbaren Ein- | 


wirkung von Dampf ausgesetzt und dann durch die den 
lleizkörpern entströmende Wärme getrocknet, schließlich 
auch noch durch Anwendung von Formaldehyd entseucht 
werden. 

bei 1 Verwaltung (Kattowitz) wird die Dampfdes- 
infektion in einem für diesen Zweck eingerichteten Des- 
infektionsapparat vorgenommen. Dieser besteht aus einer 
Kammer von 1750 mm Höhe, 1350 mm Breite und 
2800 mm Tiefe. Die Kammer ist hergestellt aus 4 mm 
starkem verbleiten Eisenbleche, verstärkt durch Winkel- 
eisen. Der innere zulässige Überdruck beträgt 0,15 at. 
Auf beiden Enden der Kammer sind in Scharnieren be- 
wegliche Türen angebracht, die durch Schraubzwingen 
segen eine Gummidichtung gepreßt werden, so daß ein 
dampfdichter Abschluß erzielt wird. In der Kammer 
befindet sich ein auf Schienen laufendes, schmiedeeisernes, 
herausziehbares Wagengestell mit hölzernem Lattenboden, 
der mit Läuferstoff überzogen ist, und zwei herausnehm- 
baren gleichfalls überzogenen Hürden zum Auflegen der 
Gegenstinde. Im oberen Teile der Kammer sind Haken 
angebracht zum Aufhängen von Kleidern usw. 
der Inhalt der Kammer vor Tropfwasser geschützt ist, 
ist ein schmiedeeisernes, verzinktes Gestell mit Filzbezug 
angebracht, das die von der Decke herabfallenden Tropfen 
auffinet. Das Niederschlagwasser wird in einer Schale 
gesammelt und durch Rohre abgeleitet. Zum Vor- 
wärmen und Nachtrocknen der zu entseuchenden Gegen- 
stände sind in der Kammer 5 Rippenheizrohre ange- 
ordnet. 

Eine Desinfektion durch Zerstäubung findet statt: 

bei 1 Verwaltung (Frankfurt) mittels einer Druck- 
luftspritze, die aus einem eisernen Behälter eine Sub- 
limatlösung durch eine Schlauchleitung in das Innere 
des Wagens spritzt; 

bei 2 Verwaltungen (Eisenbahnministerium, Nieder- 
lind. Stb.) durch Formalinsprayapparate; 

bei 1 Verwaltung (Eisenbahnministerium) dureh 
Karbol- und Desodorolsprayapparate; 

1 Verwaltung (Sachsen) erwähnt im besonderen den 
Gebrauch von Formaldehydapparaten. 


Bei 1 Verwaltung (Reichseisenbahnen) ist zur Her- 
stellung der heißen Lauge auf größeren Stationen neben 
den Aufstellungsgleisen ein Behälter vorgesehen, der 
mit einer Wärmevorrichtung ausgerüstet und an eine 
Dampfleitung angeschlossen ist, 


Über günstige Erfahrungen mit den Desinfektions- 
verfahren wird nur von 12 Verwaltungen (Reichseisen- 
bahnen, Oldenburg, Berlin, Breslau, Cassel, Danzig, Frank- 
furt, Kattowitz, Sachsen, Hannover, Württemberg, Aufig- 
Teplitz) berichtet. Die von diesen angewendeten 
Mittel, Luftverdünnung und Einspritzen von For- 


Damit 
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maldehyd, 3°/o Kaliseife, Forman, Karbol- und Sub- 


' limatlösung, Autandampf, sowie Wasserdampf werden 
‚ als ausreichend bezeichnet. 


Zu i. 

Zu dieser Frage haben sich 31 Verwaltungen ge- 
äußert. 

4 Verwaltungen (Frankfurt, Kattowitz, Sachsen, Ungarn) 
haben die Einrichtung getroffen, daß die bei der Des- 


' infektion beschäftigten Bediensteten nach Beendigung 


der Arbeit ein Reinigungsbad erhalten. 

2 Verwaltungen (Bayern, Magdeburg) sprechen nur 
allgemein von der Anhaltung der Arbeiter zur gründ- 
lichen körperlichen Reinigung. 

17 Verwaltungen (Baden, Reichseisenbahnen, Oldenburg, 


| Altona, Berlin, Bromberg, Cassel, Elberfeld, Erfurt, Essen. 


Hannover, Stettin, Württemberg, Außig-Teplitz, Südbahn, 


= Holland. E., Niederländ. Stb.) erklären besondere Ein- 


richtungen zum Schutze der Arbeiter überhaupt nicht 
für erforderlich; 

hingegen wird von 16 Verwaltungen (Bayern, Reichs- 
eisenbahnen, Breslau, Cöln, Danzig, Frankfurt, Hannover, 
Kattowitz, Magdeburg, Mainz, Münster, Posen, Sachsen, 
Schwerin, Eisenbahnministerium, Ungarn) die Benutzung 
von Schutzmitteln (Anzügen, Masken, Kappen, Brillen, 
Respiratoren, Handschuhen, Schaftstiefeln und Holz- 
schulien) als notwendig anerkannt. 


Schlußfolgerung. 

Zu a. Bezüglich der Wagenreinigung wird 
zwischen großen und kleinen Stationen kein 
Unterschied gemacht. 

Die Hauptreinigung erfolgt im allgemeinen 
in den Zugausgangsstationen (Zugbildungs- 
stationen), während in den Zugendstationen zu- 
meist nur eine Nebenreinigung vorgenommen 
wird. 

Die Durchführung aller dieser, in der 
Zusammenfassung ausführlich beschriebenen 
Reinigungsarten ist bei allen Bahnverwaltungen 
nahezu die gleiche. 

Zub—f. Die AuBenreinigung der Wagen 
erfolgt ausnahmslos von Hand. 

Zur Innenreinigung bedienensich die meisten 
Bahnverwaltungen mechanischer Einrichtungen: 
unter diesen ist das Verfahren mittels Preßluft 
nach Bauart Borsig überwiegend vertreten, 
doch finden auch solche mit reiner Saugwirkung 
vielfach Anwendung. 

Die Borsigschen Apparate haben den Vor- 
teil, daß der Staub dureh Druckluft aufge- 
wirbelt und gleichzeitig abgesaugt wird; auch 
können sie je nach Bedarf auf reine Druck- 
oder Saugwirkung eingestellt werden. Die 
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ortsfeste Borsigsche Anlage empfiehlt sich be- | 
sonders dort, wo zwischen den Gleisen zur | 
Aufstellung fahrbarer Apparate nicht genügend | 
Raum vorhanden ist und die örtliche Ausdehnung | 
der Reinigungsgleise die Verwendung von Saug- | 
leitungen nicht gestattet. 

Bei weniger umfangreichen Anlaren, sowie | 
zur Reinigung einzelner Waren finden die reinen. 
Staubsauger gleichfalls gute Verwendung: deren 
Einrichtung ist dem Wesen nach eine ziemlich 
gleiche. Hervorzuheben wäre nur, daß beim 
„Purofak“ der Staub gleichzeitig mit dem Ab- 
saugen sterilisiert wird und der Apparat anjede 
Lokomotivheizleituny angeschlossen werden kann, 
Letztere Eigenschaft besitzt auch der leicht 
tragbare Apparat Köster. Beide Apparatecignen | 
sich ihrer einfachen Bedienung wegen gut für, 
kleinere Verhältnisse. | 

Die Versuche mit Druckwasserbetrieb unter 
Anschluß an Wasserkranleitungen erzaben kein 
svenügendes Vakuum. 

Mit allen in Verwendung stehenden Appa- | 
raten wird eine bessere und hyeienischere Reini- ' 
rung, sowie eine größere Schonung der Polste- 
rungen ermöglicht, als bei der Reinigung von 
Hand. 

Allerdings lautet die Mehrzahl der Berichte 
dahin, daß bei Anwendung von mechanischen 
kinrichtungen eine Kosten- und Zeitersparnis 
nicht erzielt werden konnte: doch wird dieser 
scheinbar nachteilige Umstand durch die er- 
reichte größere Gründlichkeit in der Reinigungs- 
lurchfiihrung, die hierbei in erste Linie gestellt 
Werden muß, aufgewogen. 

Übrigens kann über die Frage der Ersparnis 
mangels erschöpfender und auf gleicher Grund- 
lage gewonnener Angaben ein erschöpfendes 
Urteil zur Zeit noch nicht gefällt werden. | 

Zug. Beim Ausblasen der Waren mittels 
Preßlaft ist zum Schutze der Arbeiter gegen 
das Eindringen des Staubes in Nase und Mund 
der Gebrauch von Respiratoren wünschenswert; 
hingegen sind bei der Arbeit mit reiner Saug- 
luft derartige Schutzmittel entbehrlich. 
= Zu h Eine Reinigung der Wagen 
Krankheitsstoffen oder Lebewesen(Entseuchung) 
stnurinaußergewöhnlichen Fällen unbedingt | 
erforderlich und erfolgt durch ehemisches Ver- 
fahren. 
| Außerdem wird die Vornahme einer desinfi- 
“ıerenden Reinigung anläßlich der regelmäßig 
Yorzunehmenden Untersuchung der Wagen in 
den Werkstätten empfohlen. 


von 


| 
| 
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geboten. 


Die gebräuchlichen Desinfektionsverfahren 
mittels Waschungen und Dämpfen erweisen sich 
als ausreichend; am gründlichsten ist aber das 
Verfahren unter Anwendung von Luftverdün- 
nung, wieesinder Vakuum-Desinfektionsanlage 


in Potsdam, Bauart Julius Pintsch, für ganze 


Wagen geübt wird. 

Zui. Zum Schutze der Arbeiter 
Schonung ihrer Kleider ist während der Desin- 
fektion der Gebrauch besonderer Schutzmittel 
Körperliche Reinigung und Bäder nach 
beendigter Desinfektionsarbeitsindzuempfehlen. 


und zur 


Bericht 


über die Beantwortungen der Frage 
Gruppe VII, Nr. 2. 
Zeitschmierung der Güterwagen. 


a) Ist es zu empfehlen, «die Zeitsehmicrune bei 
Güterwagen ganz zu beseitigen? Welche Gründe liczen 


- hierfür vor? 


b) Welche Art der Schmierung kann an die Stelle 
der Zeitschmierung treten? Welche Bauarten von Achs- 
büchsen sind hierfür geeignet? 


Berichterstatter: Königl. Eisenbahndirektion Essen. 


Die Äußerungen von 28 Verwaltungen (Baden, 
Bayern, Lübeck-büchen, Altona, Berlin, Bromberg, Coin, 
Danzig, Elberfeld, Erfurt, Essen, Frankfurt, Hannover, 
-Kaltowitz, Königsberg, Magdeburg, Mainz, Münster, Posen, 
Sachsen, Schwerin, Württemberg, Aussig-Teplitz, Eisenbahn- 
ministerium, Ungarn, Kaschau-Oderberg, Südbahn, Prinz 
Heinrich-Bahn) sind in nachstehender Zusammenstellung 


aufgeführt: 


1. Baden: 

Zu a. Im eigenen Wagenpark sind Waren für 
Zeitschmierung nicht vorhanden; nach den an derartigen 
Wagen anderer Eisenbahnverwaltungen gemachten Be- 
obachtungen wird jedoch die Beseitigung der Zeitschmic- 
rung aus folgenden Gründen empfohlen: 

a. Die Zeitschmierung wird erfahrungsgemäß selten 
richtig durchgeführt, sodaß sie keine sichere Gewähr 
für den guten Lauf der Wagen bietet. Die Sehmier- 
tabelle ist meistens nicht ordnungsmäßig ausgefüllt: sehr 
häufig fehlt überhaupt jeder Schmiervermerk, sodaß 
nicht festgestellt werden kann, ob geschmiert worden 
Die Wagen werden daher vom Personal in der 
wie die regelmäßig zu 


ist. 
Regel genau so behandelt, 
schmierenden Fahrzeuge. 
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% Das Verfahren bei der Zeitschmierung ist um- 
ständlich und zeitraubend, weil beim Schmieren jeweils 
Schrauben gelöst und wieder befestigt, sowie die An- 
schriften an der Schmiertabelle geändert werden müssen, 
Hierdurch wird das Untersuchungs- und Übergabe- 
geschäft auf den Übergangsstationen nicht unwesentlich 
erschwert und verzögert. 

o, Der Ölstand kann nicht so leicht und einfach 
wie bei anderen Achsbüchsen nachgeprüft werden, an 
denen zu diesem Zweck nur der Schmierdeckel aufye- 
klappt zu werden braucht. 

Zu b. An die Stelle der Zeitschmicrune sollte die 
regelmäßige Schmierung treten, wie sie bei sämtlichen 
eigenen Waren anstandslos angewendet wird. Hierfür 
erscheinen besonders weeignet einteilige Achsbiichsen 
mit besonderem Schmierölbehälter (Olkasten), etwa von 
einer Bauart wie sie in «dem Musterblatt C2 des 
Deutschen Staatsbahnwagenverbandes dargestellt ist. 

2. Bayern: 

Zu a. Es empfiehlt sich, die Zeitschmierung bei 
Güterwagen ganz aufzugeben, da der Vorteil des ge- 
rinveren Ölverbrauchs durch den Nachteil der hohen 
Personalkosten zur sorgfältigen Durchführung der Schmie- 
rung anfgewogen wird. Ferner spricht auch der Über- 
gang der Waren auf fremde Linien für die Beseitigung, 
weil bei nicht einheitlicher Durchführung der Zeitschmie- 
rung jene Verwaltung Vorteile hat, die diese nicht 
einführt. 

Zu b. Anstelle der Zeitschmierung tritt am zweck- 
mäßigsten die Bedarfsschmierung in der Weise, daß in 
den größeren Zugbildungsstationen die Güterzüge durch 
das Zugpersonal gründlich auf genügende Schmierung 
geprüft werden. Es genügt dann, diesem eine geringe 
Menge Öl als Vorrat mitzugeben. Für die Bedarfs- 
schmierung eignen sich am besten die einteiligen Achs- 
biichsen wegen der leichten Zugänglichkeit zu den 
Achszapfen und der leichteren Bedienung durch die 
Warenschmierer. Die geteilten Achsbüchsen bieten 
kein Hindernis für die Bedarfsschmicrung. 


3. Lübeck - Büchen: 

Zu a. Die Zeitschmierung der Güterwagen ist nur 
dann zweckmäßig, wenn diese von allen Verwaltungen 
unter Benutzung einer einheitlichen Achsbüchse gleich- 
mäßig eingeführt wird; andernfalls empfiehlt es sich, sie 
cänzlich zu beseitigen, zumal auch der wirtschaftliche 
Erfolg nieht erheblich ist. 

Zu b. Hier hat sich die Bedarfsschmierung und die 
geschlossene flußeiserne Achsbüchse (Bauart Mrdbrink) 
bewährt. 

4. Altona: 

Zu a. Die Beseitigung der Zeitschmierung bei den 
Güterwagen ist zu empfehlen. Folgende Gründe sprechen 
dafür: 


Die Schmierfristen werden häufig vom Personal 
übersehen. Auch ist es bei den verschiedenen Ver- 
schlüssen der I,agergehäuse oft recht langwierig, zu- 
weilen unmöglich, die Schmierung auszuführen, was 
betriebsstörend und bei Neigung zum Warmlaufen be- 
sonders nachteilig ist. 


Zu b. An die Stelle der Zeitschmierung kann 
zweckmäßig die Unterschmierung treten, wofür die 
Achsbiichsen nach den Musterblättern IV 34 und IV 35 
der preußischen Staatseisenbahnen geeignet sind. 


Die Achsbüchsen für Zeitschmierung lassen sich 
ohne erhebliche Kosten für gewöhnliche Schmierung 
herrichten, was bei vielen sächsischen Wagen schon 
veschehen ist und sich erfahrungsmäßig auch gut be- 
währt. 

5. Berlin: 

Zu a. Zeitschmierung ist nur noch bei einigen 
frenden Wagen in Gebrauch. Ihre Beseitigung ist zu 
empfehlen, weil die Waren wegen der Freizügigkeit nur 
selten in die Heimat zurückkehren. Dabei ist die Innc- 
haltung der Schmierfristen nur schwer durchführbar. 
Das Heißlaufen wird hierdurch begünstigt. 

Zub. Anstelle der Zeitschmierung wird die Bedarfs- 
schmierung empfohlen, die einteiligen (geschlossenen) 
Achsbüchsen erscheinen hierfür am besten geeignet. 


6. Bromberg: 


Zu a. Im eigenen Wagenpark sind Wagen mit 
Zeitschmierung nicht vorhanden. Wagen mit Zeit- 
schmierung werden beim Durchlauf durch den hiesigen 
Bezirk nach Bedarf geschmiert, soweit sich die Achs- 
büchsen ohne Anwendung von Werkzeugen öffnen lassen. 


Ist dies nicht der Fall, so wird die Zeitschmierung 


beibehalten. Diese Art von Schmierung hat sich naclı 
den hier mit fremden Wagen gemachten Erfahrungen 
wenig bewährt, weil unter den so geschmierten 
Waren infolge Fehlens einer ständigen Kontrolle der 
Achsbüchsen Heißläufer häufiger vorkommen, als bei den 
nach Bedarf geschmierten Achslagern. Schließlich ge- 
staltet sich die Zeitschmierung zu einer zeitraubenden 
Arbeit bei solchen Achsbüchsen, zu deren Öffnung die 
Anwendung von Werkzeugen erforderlich ist. Die Be- 
seitigung der Zeitschmierung ist danach durchaus ZU 
empfehlen. 


Zu b. Als Ersatz der Zeitschmierung kann die 
bei den preuß.-hess. Staatsbahnen eingeführte Schmierung 
nach Bedarf empfohlen werden. Es werden bei diesem 
Verfahren die Achsbiichsen der Wagen bei Einstellung 
in den Zug mit Öl gefüllt und außerdem auf den Unter- 
weysstationen von Zeit zu Zeit nachgesehen und nötigen- 
falls der Ölvorrat ergänzt. Als geeignet für dieses 
Schmierverfahren haben sich in langjährigem Betriebe 
erwiesen: die geteilte und die geschlossene Achsbüchse 
der preuß.-hess. Staatsbahnen nach Musterblatt IV 34 


m 
| 


VII. 2. Zeitschmierung der Güterwagen. 


6) 


bis IV 37, sowie in neuerer Zeit die Achsbiichse nach 
Zeichnung C. h. 95 und nach Musterblatt C 2 
Deutschen Staatsbahnwagenverbandens. 

7. Cöln: 

Zu a. Es empfiehlt sich, die Zeitschmierung der 
Güterwagen ganz zu beseitigen, da bei der Freizügigkeit 
der Güterwaren der Zeitpunkt der Schmierung leicht 
übersehen wird und dann Heißläufer entstehen. Auch 
ist das Öffnen, Schmieren und Schließen der Achsbüchsen 
sowie das Anschreiben des Datums der Schmierung am 
Lanugträger in den Betriebsgleisen oft sehr umständlich 
und schwierig und sind besondere Leute hierfür er- 
forderlich. 

Zu b. Bedarfsschmierung kann an die Stelle der 
Zeitschinierung treten; hierzu eignen sich sowolil die zwei- 
teiliven als auch die einteiligen geschlossenen Achsbüchsen. 

8. Danzig: 

Zu a. Es ist zu empfehlen, die Zeitschmierung bei 
Güterwagen ganz zu beseitigen. Die Bezeichnung des 
Zeitpunktes der letzten Schmierung am Waren bietet 
noch keine Gewähr dafür, daß sich in der .Achsbiichse 
auch tatsächlich Öl befindet. Die Schmierung selbst ist 
zeitraubend, sic kann in den Zügen nicht vorgenommen 
werden. Das Innere der Achsbüchse ist dem Schmierer 
nicht zugängig, sodaß beim Warmlaufen solcher Lager 
keine geeigneten Maßregeln vom Schmierer getroffen 
werden können. In der Absicht, den Achsbüchsen 
Schmiermaterial zuzuführen, werden die Schmierver- 
schlüsse häufir gewaltsam beschädigt. Die Fristen für 
die Schmierung werden sehr oft nicht inne gehalten. 

Zu b. Anstelle der Zeitschmierung kann die Be- 
larfsschmierung treten. Hierfür eignen sich die un- 
geteilten Achsbüchsen. 

9. Elberfeld: 

Zu a. Im Bezirk Elberfeld sind Wagen mit Zeit- 
schmierung nicht mehr vorhanden. 

Zu b. Anstelle der Zeitschmierung ist die gewöhn- 
liche Schmierung zu empfehlen. Am besten bewähren sich 
Lagerkasten miteingesetztengepreßtenBlechbehältern, weil 
heim Rangieren die Unterkasten oft zertrümmert werden, 
sodaß das Öl herausläuft und Heißläufer entstehen. 


10. Erfurt: 

Zu a. Die Zeitschmierung bei Güterwagen ist schr 
oft die Ursache zu Heißläufern und Störungen im Be- 
triebe. Z. B. ist es vorgekommen, daß bis zu 20 Wagen 
auf den einzelnen Bahnhöfen sich ansammelten, die wegen 
des Schmierens aus den Zügen zurückgezogen werden 
mußten, was auf den Wagenunlanf und bei beschränkten 
Bahnhofsverhältnissen recht störend wirkte. Es wird 
daher die Beseitigung der Zeitschmierung empfohlen. 

| Zu b. Anstelle der Achsbtichsen für Zeitschmierung 
wird die preußische normale, geschlossene Achsbüchse 
nit federndem, herausnehmbarem Ölkissen empfohlen. 
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des 


schmieren und die Schmiertabelle berichtigen. 


— 


11. Essen: 

Zu a. Wenn die Waren im Bezirk großer Ver- 
bände laufen und große Wagenmenven auf den Stationen 
zusammenlaufen, ist es nicht möglich, die Zeitschmierung 
rechtzeitig vorzunelimen und die Schmiertabellen zu be- 
richtigen. Die Schmierer wissen dann nicht, ob die 
Wagen geschmiert sind oder nicht. Sie müssen die 
Versehlüsse in oft umständlicher Weise öffnen, nach- 
Anstelle 
der beabsichtigten Ordnung in dem Schmiergeschäft tritt 
infolye der Zeitschmierung erst recht Unordnung ein. 
Die rasche Wiederverwendung der Güterwagen wird 
gehemmt und die Ausnützung geschädigt; die Be- 
seitirung der Zeitschmierung ist daher zu empfehlen. 

Zu b. Die gewöhnlichen geschlossenen Achsbüchsen 
der preuß.-hess. Staatsbahnen haben sich bewährt. 


12. Frankfurt: 

Zu a. Es empfiehlt sich, die Zeitschnierung bei 
Güterwagen ganz zu beseitigen, weil ol die Laverkasten 
infolee der Schmierlochverschraubungen schwer zu- 
gängrlich sind; 3) in den meisten Fällen die Schmier- 
tabellen an den Langtriigern so verschmutzt und ver- 
wischt sind, daß der Tag der letzten Schmierung nicht 
immer genau ersichtlich ist, und +) von den Wagen- 
schmierern dem Wagen mit Zeitschmierung nicht die gc- 
nürende Beachtung zu teil wird. 

Zu b. Anstelle der Zeitschmierung wird die sonst 
gebräuchliche Olschmierung von oben mit Schmierpolster 


‚ und Staubring vorgezogen, weil bei dieser Schmierung 


der Schmierer gezwungen ist, jeden Lagerkasten nach- 
zusehen. Als Achsbüchse wird das einteilige Wollager- 
gehäuse mit VerschluBdeekel für das geeigmetste ge- 
halten. 

13. Hannover: 

Zu a. Ja. Der Einheitlichkeit wegen. 

Zu b. Die Schmierung nach Bedarf. 

14. Kattowitz: 

Zu a. Die Beseitigung der Zeitschmierung erscheint 


aus folgenden Gründen zweckmäßig: 


a, Das Schmieren ist umständlicher und zeitrauben- 
der, als bei Güterwagen mit Achsbüchsen für Bedarfs- 
schmierung, weil die oberen und unteren festen Ver- 
schraubungen gelöst werden müssen, die passende 
Sehraubenschlüssel erfordern, mit denen das Personal 
der Nachbarbahnen häufig nicht ausgerüstet ist. 

8. Die an den Langträrern angebrachte Schmier- 
tabelle wird vom Personal oft nicht beachtet. Bei 
manchen, seit ihrer letzten Untersuchung ein bis zwei 
Jahre im Betriebe befindlichen Wagen enthält die Tabelle 
überhaupt Keine Vermerke über vorgenommene Schmie- 
rungen. Vielfach ist die Schmiertabelle durch Witterungs- 
einflüsse unkenntlich geworden, sodaß eine Kontrolle 


' über stattgefundene Schmierungen unmöglich ist. 


VII. 2. Zeitschmierung der Güterwagen. 


; In Notfällen ist ein sofortiges Nachgießen von ` 


ÖL nicht möglich. 


Die angeführten Umstände beeinträchtigen das 
pünktliche und ordnungsmäßige Schmieren und be- 


günstigen dadurch das Heißlaufen der Achslager. Als 
Ursache des bei diesen Wagen häufig eintretenden 
Heißlaufens ist auch in fast allen Fällen Ölmangel fest- 


gestellt worden, und meistens war das Heißlaufen schon ` 


vor Ablauf der Schmierfrist eingetreten. Vielfach er- 


waclisen den Nachbarbahnen insofern nicht unerhebliche ` 


Kosten, als Güterwagen mit Zeitschmierung, die nach 
$ 14 Abs. 3b des Vereinswagenübereinkommens nicht 
zurückgewiesen werden können, trotzdem die Schmier- 
frist am nächsten oder an einem der nächsten Tage 
abläuft, noch innerhalb der Schmierfrist heißlaufen. 
Derartire Fälle treten im Bezirk Kattowitz bei öster- 
reichischen Güterwagen häufig cin. 

Zub. Aus diesen Gründen, und weil die Mehrzahl der 
Vereinsverwaltungen bereits Achsbüchsen für Bedarfs- 
sehmierung besitzt oder einführt, sollte letztere allge- 


18. Münster: 
Zu a. .Ja, weil die Schmierung häufig mangelhaft 


` ausgeführt wird. 


Zu b. Die gewöhnliche Schmierung ist ausreichend 
und anwendbar bei den neucreu runden, einteiligen 
Verbandsachsbüchsen. 

19. Posen: 

Zu a. Die Beseitigung der Zeitschmierung der 
Güterwagen ist in allen Fällen zu empfehlen. Durch 
die Freizügigkeit der Wagen ist es nicht mehr mög- 
lich, den Wagen zur Zeit der fälligen Schmierung 


der betreffenden Heimatwerkstatt zum Schmieren zuzu- 


mein vorgeschrieben werden. Hierfür erscheint eine ge- 


sehlossene Achsbüchse nach der Bauart des Deutschen 
Staatsbahnwagenverbandes, Musterblatt C2, am ge- 
eirnetsten. 

15. Königsberg: 


Zu a. Esist zu empfehlen, die Zeitschmierung der 


Güterwagen gänzlich zu beseitigen, weil in jedem Falle 
dem Güterzuge 1 bis 2 Schmierer mitgegeben werden 
und in den Anschriften der Schmiertabellen leicht Irr- 
tümer eintreten können, wodurch die Schmierung der 
Wagen nicht ordnungsmäßig vorgenommen wird. 

Zu b. Schmierung von Hand und geschlossene 
Achsbüchse (mit Klein’schem Schmierpolster). 

16. Magdeburg: 

Zu a. Es wird empfohlen, die Zeitschmierung der 
Güterwagen ganz zu beseitigen, weil die Nachschmierung 
iin Betriebe umständlich ist und die Wagen zu diesem 
Zwecke meistens einer Werkstatt zugeführt werden 
müssen. 

Zub. Anstelle der Zeitschmierung empfieblt sich die 
Schmierung nach Bedarf, für welche sowohl die zwei- 
teiligen wie auch die geschlossenen Achsbüchsen ge- 
eignet sind. 

17. Mainz: 

Zu a. Es empfiehlt sich, die Zeitschmicrung ganz 
zu beseitigen, weil sie im Betriebe vielfach nicht mit 
der erforderlichen Sorgfalt ausgeführt wird und deshalb 
bei dieser Schmierung verhältnismäßig mehr Heißläufer 
vorkommen als bei der Bedarfsschmierung. 

Zu b. Anstelle der Zeitschmierung kann die Bedarfs- 
schmierung treten. Die geschlossene (einteilige) Achs- 
büchse, insbesondere die deutsche Verbandsachsbüchse, ist 
hierfür gut geeignet. 


führen, es müssen vielmehr die Wagen nach Bedarf an 
Ort und Stelle geschmiert werden.. Eine Nachprüfung 
über genügend vorhandenes Öl ist bei Achsbüchsen 
für Zeitschmierung nicht möglich. Auch sind die 
Schraubenschltissel für die Schrauben der Schmier- 
öffnungen nicht immer zur Hand. Ein weiterer Übel- 
stand ist der, daß in Notfällen die Schmierdochte und 
Schmierpolster nicht erneuert werden können. 

Zu b. Anstelle der Zeitschmierung ist Schmierung 
nach Bedarf zu empfehlen. Geeignet hierzu sind die 


= Achsbüchsen nach den Musterblättern der preußischen 


Staatseisenbahnen. 
20. Sachsen: 
Zu a. Obgleich die Zeitschmierung nicht nur 


in wirtschaftlicher, sondern auch in technischer Be- 
zichung der Bedarfsschmierung vorzuziehen ist, so wird 
doch bei den Güterwagen der deutschen Verwaltungen 
infolge des Staatsbahnwagenverbandes allgemein die Be- 
darfsschmierung eingeführt werden müssen, weil bei 
den meisten deutschen Verwaltungen die Bedarfsschmic- 
rung seit längerer Zeit bereits eingeführt ist und die 
Zeitschmierung nur noch zum kleinen Teil bestelıt. 

Zu b. Anstelle der Zeitschmierung kann ohne weiteres 
die Bedarfsschmierung treten. e Bei Einführung dieser 
ist es nötig, daß die Achsbüchsen älterer Bauart mit 
oberer und unterer Schmierung geändert und nur mit 
unterer Ölung versehen werden. In solchem Falle müßte 
der Verschluß am Öleinguß so beschaffen sein, daß der 
Öldeckel ohne Anwendung von Werkzeug oder Schlüssel 


. geöffnet und geschlossen werden kann, um das Schmieren 


der Achsbüchsen mit möglichst wenig Zeitaufwand aus- 
führen zu können. Bei der eigenen Verwaltung ist die 
Abänderung der zweiteiligen Achsbüchsen, wie vorstehend 
angegeben, zum großen Teil schon durchgeführt; die 
Einrichtung hat sich als sehr zweckmäßig erwiesen. Für 
die Bedarfsschmierung empfiehlt es sich, Achsbüchsen 
mit möglichst großem Ölraum zu verwenden. Von allen 
Achsbüchsen hat sich die nach dem Muster der einteiligen 
Achsbüchse sächsischer Bauart eingeführte Normalachs- 
büchse des Deutschen Staatsbahnwagenverbandes am 
besten bewährt, 
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21. Schwerin: 


Zu a. Die eigenen Güterwagen haben keine Zeit- 
schmierung. Es ist nicht beobachtet worden, daß bei 


Güterwagen mit Zeitschmierung mehr Heißläufer vor- 
gekommen sind, als bei andern Güterwagen. 


22. Württemberg: 

Zu a. Württemberg besitzt keine Waren mit 
Zeitschmierung. Für unbeschränkt freizügige Waren 
— wie die des Deutschen Staatsbalınwagenverbandes — 
dürfte es sich empfehlen, die Zeitschmierung all- 
mählich ganz zu beseitigen, weil die Wagen jetzt nicht 
mehr nach den Heimatstationen zurückkehren, die für 
diese Art Schmierung besondere Vorkehrungen getroffen 
haben. Außerdem erscheint es niclit vorteilhaft, daß jetzt 
an allen Orten die Vorkehrungen und Einrichtungen 
für die Zeitschmierung getroffen werden trotz der ver- 
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' des Schmiermaterials nur gering, 


— 


doch ist der Ver- 
lust an Schmiermaterial, das aus den Achsbüchsen 


= verloren geht, umso bedeutender, ein zeitweiser Ersatz ist 


daher unerléBlich. Die am einfachsten durchführbare 
und nachzuprüfende Art des Ersatzes ist aber nur die 
-— für Güterwagen im allgemeinen zweimonatliche — 
Zeitschmieruny. In dem Maße, als der Verlust an 
Schmiermaterial vermindert werden Kann, wäre auch 
die Frist zwischen je zwei Zeitschmierungen bei Achs- 
büchsen mit Schmierkissen zu verlängern. 

26. Kaschau-Oderbere: 

Zu a. Die Zeitselimierung hat sich bei den zwei- 


 teiligen Lagern bewährt und wäre auch weiterhin bei- 


hältnismäßig kleinen Anzahl der Wagen mit Zeitschmie- ` 


rung; auch ist die Zeitschmierung umständlicher, als 
die Bedarfsschmierung. Sofern eine Bestimmung be- 


stehen würde, daß die Wagen mit Zeitschmierung ver. ` 


bandsfremder Verwaltungen beim Eintritt in das Ver- 
bandsgebiet hinreichend mit Schmierung bis zum Wieder- 
austritt versehen sein müßten, hätten es die Verbandsver- 
waltungen nicht nötig, sich mit Werkzeng und Schmier- 


material für diese Wagen zu versehen und hätten auch kein 


Interesse daran, daß diese Wagen mit anderer Schmier- 
einrichtung ausgestattet sind. Falls aber eine solche 
Bestimmung nicht eingeführt werden könnte, würde es 
sich empfehlen, die Zeitschmierung bei (Güterwagen 
ganz zu beseitiren. 

Zu b. Anstelle der Zeitschmierung könnte die bei 
württembergischen Wagen durchweg angewandte Schmie- 
rung nach Bedarf treten. Hierzu sind alle Achsbüchsen 
geeignet, die ohne Werkzeug geöffnet und nach Bedarf 
sofort mit Öl nachgeschmiert werden Können. 

23. Aussig-Teplitz: 

Zu a. Die Zeitschmierung, die bei Güterwagen 
alle drei Monate, bei Personenwagen jeden Monat erfolgt, 
“u beseitigen, ist nicht zu empfehlen, da sonst nach 
der Bauart der Lagerbtichsen mit Lagerpolster und 
oberer Schmierung die Layer trocken laufen würden. 


24. Eisenbahnministerium: 

Zu a. Nein. 

Zu b. An die Stelle der Zeitschmierung könnte, falls 
diese beseitigt werden sollte, die bedarfsweise Nach- 
schmierung treten. Für diese Art der Schmierung sind 
Achsbüchsen geeignet, welche einen Deckelverschluß be- 
sitzen, der eine leichte und schnelle Besichtigung des 
Olvorrats zuläßt. 

25. Ungarn: 

Zu a. Es ist nicht zu empfehlen, die Zeit- 
schmierung der Güterwagen ganz zu beseitigen. Er- 
fahrungsgemäß ist die zum Schmieren nötige Menge 


zubchalten. | 

Zu b. Bedarfsschmierung wäre nur bei einteilizen 
und vorne mit Hand zu öffnenden Achslagern an- 
zuwenden. 

27. Siidbahn: 

Zu a. Bei den eigenen Güterwagen ist durchweg 
die Zeitschmierung eingeführt, und zwar hat sie laut der 
an den Wagen angebrachten Schmiervorschrift in der 
Zeit vom 1. bis 10. jeden Monats zu erfolgen. Eine 
Vorschmierung vom 20. bis Ende des Vormonats ist 
zulässig. Außerdem ist beim Wageniibergang und in 
Fällen beginnenden Heißlaufens eines Lagers die Bedarfs- 
schmierung vorgeschrieben. Es besteht nicht die Ab- 
sicht, erscheint auch nach den bisherigen Erfahrungen 
nicht empfehlenswert, die Zeitschmierung zu verlassen, 
weil die noch in großer Zahl in Gebrauch befindlichen 
älteren Bauarten der Wagenachslager nicht gestatten, 
den Ölstand in den Lagerunterteilen leicht festzustellen, 
und es Könnte daher die reine Bedarfsschmierung, ent- 


gegen der in ihr gelegenen Absicht, zur Ölverschwendung 


en me te ed 


führen. 
Aub. Anstelle der jetzigen, in verhältnismäßig kurzen 


Zwischenräumen erfolgenden Zeitschmierung könnte wohl 
eine solche mit längeren Zeiträumen treten, etwa von 
ciner Werkstättenuntersuchung des Wagens zur nächst- 
folgenden, wenn Lagerbauarten in Verwendung kämen, 
welche Ölverluste durch die Abdichtungen nach den 
Radansätzen zuverlässig zu verhindern im Stande wären. 
Eine solche Bauart (Rauscher-Meudlik) ist auf den 
ungarischen Linien der Südbahn an 7 Wagen seit 2 Jahren 
in Gebrauch. Das Öl kann nicht herausgeschleudert 
werden, weil es durch den auf die Achse aufgezogenen 
Kegel vermöge der Fliehkraft wieder in die Achsbüchse 
zurückgeschleudert wird, auch ist die Staubscheibe laby- 
rintartig ausgebildet, um ein Herausspritzen des Oles zu 
verhiiten. Die Versuche mit dieser Lagerbauart ergaben 
einen sehr geringen Olverlust. 

28. Prinz Heinrich-Bahn: 

Zu a. Ein Grund zur Beibehaltung der Zeit- 
schmierung ist sehr häufiges Laden und Entladen der 
Wagen, wodurch öfters ungleiche Verteilung der Lasten 
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verursacht wird. Die Bauart der Achsbüchsen erfordert 
die Zeitschmierung. Hierfür ist die Bauart der Achs- 


büchsen mit zugänglichen beweglichen Ölbehältern 
geeignet. 
Zusammenfassung. 
Zu a. Die Beseitigung der Zeitschmierung bei 


Güterwagen wird von 6 Verwaltungen (Aussig-Teplitz, 
Eisenbahnministerium, Ungarn, Kaschau-Oderberg, Südbahn, 
Prinz Heinrich-Bahn) nieht empfohlen, während die 
übrigen Verwaltungen ihre Beseitigung für zweckmäßig 
halten. 

Zu b. Von der Mehrzahl der Verwaltungen wird 


| 
| 


anstelle der Zeitschmierung die Schmierung nach Be- : 
darf und hierfür die geschlossene (einteilige) Achsbüchse ` 


nach Musterblatt IV 34 und IV 35 der preuß.-hess. 
Staatseisenbahnen sowie die nach Musterblatt C 2 des 
Deutschen Staatsbalınwagenverbandes empfohlen. 


Schlußfolgerung. 


Zu a. Bei den Wagen mit Zeitschmierunv ist 
das Schmieren infolge der verschiedenen Ver- 
schlüsse der l.agergehäuse oft selır umständlich, 
zuweilen sogar unmöglich, weil die oberen und 
unteren festen Verschraubungen gelöst werden 
müssen, wozu passende Schraubenschlüssel erfor- 
derlich sind, mit denen das Wagenuntersuchungs- 
personal der meisten Verwaltungen nicht aus- 
gerüstet ist. Das Öffnen, Schmieren 
Schließen der Achsbüchse, sowiedas Anschreiben 


getroffen haben, und weil es bei der verhältnis- 
mäßig kleinen Anzahl der noch vorhandenen 
Wagen mit Zeitschmierung nicht vorteilhaft 
erscheint, an allen Orten die Vorkehrungen und 
Einrichtungen für diese Art Schmierung zu 
treffen. Während der Übergangszeit wird ferner 
nach dem Vorgange der Sächsischen Staats- 
eisenbahnen empfohlen, die vorhandenen älteren 
Achsbüchsen mit Zeitschmierung so einzurichten, 
daß die Zuführung von frischem Öl ohne An- 
wendung von Werkzeugen oder Schlüssel még lich 
wird. 

Es hat sich jedoch auch die Zeitschmierung 
bei zahlreichen Verwaltungen vollkommen be- 
währt. 

Zub. Als Ersatz der Zcitschmicrung wird die 
Schmierung nach Bedarf empfohlen, die bereits 


bei fast sämtlichen Wagen der deutschen Ver- 


waltungen allgemein eingeführt ist. Bei Bin- 


führung der Bedarfsschmierung ist es erforder- 


das Schmieren 


und 


des Zeitpunktes der Schmierung am Langträger | 
der auf Betriebsgleisen stehenden Wagen ist: 


sehr zeitraubend. Vielfach sind die Schmier- 
tabellen so verschmutzt und verwischt, daß der 
Tag der letzten Schmierung nicht mehr genau 
ersichtlich und eine Überprüfung der stattge- 
fundenen Schmierungen nicht mehr möglich ist. 


Diese Umstände beeinträchtigen das pünktliche 


und ordnungsmäßige Schmieren und begünstigen 
hierdurch das Heißlaufen. Wenn die Wagen im 
Bezirke großer Verbände laufen und große 
Warenmengen auf den 
laufen, ist es nicht möglich, die Zeitschmierung 
rechtzeitig vorzunehmen und die 
tabellen zu berichtigen. Die rasche Wieder- 
verwendung der Güterwagen 
und die Ausnutzung geschädigt. 

Es dürfte sich daher für unbeschränkt frei- 
zügige Wagen empfehlen, die Zeitschmierung 
sanz zu beseitigen, weil diese Wagen nicht mehr 
nach den Heimatstationen zurückkehren, die für 
die Zeitschmierung besondere Vorkehrungen 


Stationen. zusammen- . 
Schmier- ` 


wird gehemmt 


lich, den Verschluß am Öleinguß des Lager- 
kastens so zu gestalten, daß der Schmierdeckel 
ohne Anwendung von Werkzeug oder Schlüssel 
scöffnet und geschlossen werden kann, damit 
mit möglichst wenig Zeitauf- 
wand ausführbar ist. Geeignet für dieses 
Schmierverfahren ist die geschlossene (einteilige) 
Achsbüchse mit besonderem Schmierölbehälter 
und federndem, herausnehmbarem Schmierkissen 
nach Musterblatt C2 des Deutschen Staatsbahn- 
wagenverbandes. Diese Achsbüchse hat sich 
nach den bisheriven Erfahrungen bewährt und 
wird bei allen neueren Güterwagen der deutschen 
Verwaltungen angebracht. 


Bericht 


über die Beantwortungen der Frage 
Gruppe VII, Nr. 3 


Auswaschen der Lokomotivkessel. 
(Vergl. Frage: Gruppe VII, Nr. 6 vom Jahre 1903). 


A. Warmauswaschen. 
a) Für welche Verhältnisse ist das Auswaschen 
der Lokomotivkessel mit heißem Wasser zu empfehlen? 
b) Welche zweckmäßigsten Einrichtungen, fest- 
stehende oder bewegliche, bestehen dafür? Wie erfolgt 
die Herstellung des warmen Wassers? Unter welchem 
Druck und mit welchen Wärmegraden wird es angewendet? 
c) Welche Vorteile werden in Bezug auf Reinigung 
und Schonung des Kessels, seine raschere Indienststellung 
und Ersparnis an Brennmaterial erreicht? 
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B. Reinigung der Siederohre. 

a) Welche mechanischen Vorrichtungen werden im 
Betriebe benutzt zur inneren Reinigung der Rauchrolire 
der Heißdampflokomotiven und der Siederohre? Erfolgt 
die Reinigung mittels Dampf oder Druckluft oder Ab- 
saugung? 

b) Wie haben sich die dafür bestehenden Ein- 
richtungen bewährt? 

c) Welche Betriebskosten erwachsen 
Reinigung einer Lokomotive, und welche Vorteile und 
Ersparnisse ergeben sich gegenüber der Reinigung von 
Hand? 

d) Haben sich Einrichtungen zum Schutze der 
Arbeiter als erforderlich erwiesen, welcher Art sind sie? 


durch dic 


-— ~ 


Berichterstatter: Direktion der Königlichen Ungarischen Staatseisen- 
hahnen. 


Diese Frage haben 35 Verwaltungen beantwortet 
(Baden, Bayern, Reichseisenbahnen, Liegnitz-Rawitsch, Lübeck- 
Bichen, Oldenburg, Altona, Berlin, Breslau, Cassel, Cöln, 
Danzig, Elberfeld, Erfurt, Essen, Hannover, Kattowitz, 
Magdeburg, Mainz, Münster, Posen, Stettin, Sachsen, Schwerin, 
Württemberg, Aufig-Teplitz, Eisenbahnministerium, N.-Ö. 
Landesbahnen, Ungarn, Kaschau-Oderberg, Südbahn, Holländ. E., 
Niederländ. Stb., Prinz Heinrich-Bahn, Süddeutsche E. G.). 

Die Singelaufenen Antworten werden im folgenden 
teils wörtlich, teils im wesentlichen wiedergegeben: 

1. Baden: 

A. Warmauswaschen. 

Wenn der Lokomotivkessel im warmen Zustand 
ausgewaschen werden soll, ist das Auswaschen mit 
heißem Wasser stets zu empfehlen. 

Das warme Wasser wird am zweckmäßigsten in einem 
Behälter hergestellt, der durch den Abdampf der 
Lokomotive geheizt wird. Im Maschinenhaus befindet 
sich zu dem Zweck ein Rührennetz, an das jede Loko- 
motive ihren Abdampf abgeben kann. Das heiße 


Wasser von etwa 50—60°C wird durch eine Kreisel- | 


Pumpe mit 3— in ei Kessel- ` i 
p : 4 at Druck in cine zu den Kos ' bohren und DurchstoBen mit der alten Rohrziehstange 


waschständen führende Leitung gepreßt, von wo es an 
bestimmten Anschlußstellen zum Waschen entnommen 
werden kann. 


Der Kessel wird auf diese Weise geschont, weil 
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Hand geschieht. Zahlenmäßig können die erzielten Er- 
sparnisse nicht angegeben werden. Besondere Ein- 
richtungen zum Schutze der Arbeiter sind nicht not- 
wendig. 

2. Bayern: 

A. Warmauswaschen. 

Zu a. Das Auswaschen der Lokomotivkessel mit 
heißem Wasser empfiehlt sich in Fällen, in denen wegen 
Mangel an Zeit, um die Lokomotiven möglichst bald 
wieder dienstbereit zu stellen, das gänzliche Auskühlen 
des Kessels nicht abgewartet werden kann. Bei der 
neuerdings angestrebten starken Ausnutzung der Lokomo- 
tiven ist das Warmauswaschen als allgemeines Bedürfnis 
zu erachten. 

Zu b. Das Auswaschen erfolgt sowohl mit beweg- 
lichen als auch mit feststehenden Dampfstrahlapparaten 
(von Gebr. Körting in Körtingsdorf), denen Dampf 
von 5—6 at Druck teils von Dampfkesseln teils von 
Lokomotiven zugeführt wird. Hierdurch wird dem 
Wasser, das den Dampfstrahlpumpen von einer Wasser- 
leitung zufließt, ein Druck von 3 at und eine Tem- 
peratur von 50 -60°C erteilt. 

Zu c. Der Kessel kann rascher gereinigt werden. 
Plötzliche, starke Abkühlungen der Kessel- und Feuer- 
büchswände werden verhütet und damit dem Entstehen 
von Undichtheiten insbesondere der Siedrohre vorgebeugt. 
Das Füllen der gereinigten Kessel mit warmem 
Wasser ermöglicht rascheres Anheizen und trägt zur 
Abkürzung des Stilliegens der Lokomotiven mit bei. 
Der Unterschied im Anheizen einer kalt und einer warm 
ausgewaschenen Lokomotive beziffert sich hinsichtlich 
der Zeitdauer auf etwa en hinsichtlich der Ersparnis 
an Brennstoff auf etwa 30° 


B. Reinigen der Siederohre. 


Das Reinigen der Überhitzerrohre der Heiß- 
erfolgt am besten mit Rußbläsern 
Diese werden auch zweck- 


Zu a. 
dampflokomotiven 
für Druckluft von 5 at. 


mäßig für die innen glatten Siederohre verwendet. Für 
letztere eignen sich auch Dampfstrahlbläser. Das Aus- 


ist nur bei den unteren Rohrreihen nötig, sofern sich 
diese naclı längerer Zeit verstopfen. Die Druckluft wird 


in kleineren Heizhäusern dem Hauptluftbehälter der 


wiederholte Formänderungen infolge des sonst nötigen ` 
luft für andere Zwecke wie für Luftwerkzeuge und für 


öfteren Erkaltens vermieden werden. Ebenso wird eine 


raschere Indienststellung ermöglicht, wenn nicht erst auf 


seine völlige Erkaltung vewartet werden muß. Zahlen- 
mäßige Angaben fehlen. 
B. Reinigung der Siederohre. 
Die Reinigung der Siederohre erfolgt durch Druck- 
luft, wo solche zur Verfügung steht. Die Reinigung 
geht wesentlich rascher von statten, als wenn sie von 


Lokomotive entnommen. In größeren Heizhäusern 
sind eigene Druckluftanlagen errichtet, die auch Preß- 


Unterwind zum Anheizen abgeben. Der Dampf zum 
Betrieb der Dampfstrahlbläser wird dem Lokomotivkessel 


entnommen. 


Zu b. Diese mechanischen Einrichtungen haben sich 
bewährt. 

Den Luftbläsern wird jedoch der Vorzug gegeben, 
weil die Dampfbläser infolge des Niederschlagwassers 
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leicht ein Verstopfen der Rohre, besonders bei den engen 
Zwischenräumen der Überhitzerrohre, verursachen. 

Zu e, Ein Arbeiter kann mit einem Luftdruck- 
bläser eine große Lokomotive in 30—50 Minuten, 
eine kleine in 20—30 Minuten reinigen, während 
er mit «der Handziehstange die doppelte Zeit be- 
nötigt. Die Betriebskosten einschließlich Arbeitslohn 
und Materialverbrauch stellen sich bei mittleren Verhält- 
nissen für die Lokomotive auf rund 30 Pf. bei Druck- 


luftreinigung, auf rund 50 Pf. bei Handreinigung, dazu 


kommt noch die raschere Bereitstellung der Lokomotiven 
bei mechanischer Reinigung. 

Zu d. Bei der Druckluftreinigung haben sich be- 
sondere Einrichtungen zum Schutze der Arbeiter nieht 
als erforderlich erwiesen. Die Anbringung einer vréReren 


Blechscheibe hinter dem Schlauchmundstücke der Bläser ` 


auch Respiratoren und Schutzbrillen zu empfehlen. 


3. Reichseisenbahnen: 


A. Warmauswaschen. 

Zu a. Das Auswaschen 
heißem Wasser ist zu empfehlen bei doppelt und mehrfach 
besetzten Lokomotiven, bei denen eine ausreichende Ab- 


kühlung des Kessels nicht abgewartet werden kann, so- | 


wie auf Lokomotivstationen mit ungünstigen Wasserver- 
hältnissen und starken Ablagerungen von Kesselstein 
und endlich auf Lokomotivstationen, die ungenügenden 
Wasserleitungsdruck zum Ausspritzen der Kessel besitzen. 


Zu b. Das Wasser wird aus dem Tender einer 


der Tokomotivkessel mit 


erscheint zweckmäßig. Für empfindliche Arbeiter sind | Sind. 


entnahme erfolgt an besonderen zu diesem Zwecke vor- 
gesehenen Dampfentnalimestellen in der Nähe der Rauch- 
kammer. 

Zu b. Das Ausblasen mit Dampfstrahleinrichtung 
hat sich bewährt. Die Rauch- und Siederohre werden 
nach beendigter Fahrt nur im warmen Zustande aus- 
geblasen. 

Zu c. Besondere Betriebskosten erwachsen durch 
das Ausblasen mit Dampf nicht, weil der hierzu ver- 
wendete Dampf stets der eigenen Lokomotive entnommen 
wird und der Dampfverbrauch so gering ist, daß sich 
ein Mehrverbrauch von Brennstoff nicht nachweisen 
läßt. Der Zeitaufwand beim Ausblasen mit Dampf ist 
nur halb so groß wie bei der Reinigung von Hand. 
Letztere erfolgt durch einen einzigen Arbeiter, während 
beim Ausblasen mit Dampf zwei Arbeiter erforderlich 
Ersparnisse werden hiernach nicht erzielt, da- 
gegen ist das Ausblasen mit Dampf gründlicher und 
verhindert das Festsetzen von Schmutz und Rußkrusten 
an den inneren Siederohrwandungen. 

Zu d. Besondere Einrichtungen zum Schutze der 
Arbeiter haben sich nicht als notwendig erwiesen. 

4. Liegnitz-Ra#itsch: 

A. Warmauswaschen. 

Zu a bis c. Das Warmauswaschen ist mit gutem 

Erfolge auf kleinen Lokomotivstationen in Anwendung, 


' wo das sonst zur Verfügung stehende Wasser nur unter 


unter Dampf stehenden Lokomotive entnommen und durch ` 


die Dampfstrahlpumpe in einen an die Speiseleitung an- 
geschlossenen Auswaschschlauch gedrückt, aus dem das 
heiße Wasser unter einem Druck von 4 bis 5 at und 
einer Temperatur von rund 65—70° C entstrimt. 

Zu e. Das Auswaschen mit heißem Wasser bewirkt 
eine gründlichere Entfernung des Kesselsteins von den 
Kessel- und Rohrwandungen und verhindert deren plötz- 


liche Abkühlung, wodurch das bei rascher Abkühlung 


auftretende Siederohrrinnen und Undichtwerden von 
Stelibolzen und Nieten wegfallt. Auch wird die An- 


sammlung größerer Kesselsteinbildungen zwischen den ` 
Feuerbüchswänden und Ausbauchungen der letzteren in- ` 


folge zu großer Erhitzung vermieden. Eine Ersparnis 
an Brennmaterial wird beim heißen Auswaschen nicht 
erzielt, weil der bei der Anheizung einer mit heißem 
Wasser ausgewaschenen und aufgefüllten T,okomotive 
ersparte Brennstoff für die Unterhaltung des Feuers der 
zur Abgabe des heißen Wassers benutzten Lokomotive 
verbraucht wird. 
B. Reinigung der Siederohre. 


geringem Druck steht. Es geschieht unter Zuhilfenahme 
der Dampfstrahlpumpe einer anderen Lokomotive. 


B. Reinigung der Siederohre. 
Zu a. Die Siederohre werden mittels Druckluft ge- 
reinigt; erzeugt wird die Druckluft mittels Dampfstraliles. 
Zu b. Gut. 
Zuc. Ersparnisse gegenüber der Reinigung von Hand 
werden nicht eintreten, weil der Betrieb zu klein ist. 
Zu d. Nein. 


5. Lübeck-Büchen: 


A. Warmauswaschen. 
Zu a bis eè Die Lokomotiven werden nicht warm 
ausgewaschen. 

B. Reinigung der Siederohre. 

Zu a. Die Reinigung der Siederohre erfolgt von 
Hand und mittels eines Dampf-Siederohrreinigungs- 
apparates. 

Zu b. Letzteres Verfahren hat sich bewährt. 

Zu c. Über die Betriebskosten und Ersparnisse 


dieses Verfahrens gegenüber der Reinigung von Hand 


können genauere Angaben nieht gemacht werden. Jeden- 


falls läßt sich mit den Siederohrreinigungsapparaten 


Zu a. Zur inneren Reinigung der Rauchrohre der ` 


Heißdampflokomotiven und der Siederohre werden ge- 
wöhnliche Dampfstrahlrohre verwendet. 


i 


schneller und gründlicher reinigen als von Hand. Nur 
die Rohre, die sich vollständig zugesetzt haben, müssen 
bei diesem Verfahren von Hand mittels einer Rohrnadel 


Die Dampf- | durchgestoßen werden. 


va 


VIL 3. Auswaschen der Lokomotivkessel. 


=o ur = 


Zu d Einrichtungen zum Schutze der Arbeiter sind 
hierbei nieht erforderlich geworden. 


6. Oldenburg: 
A. Warmauswaschen. 
Zu a. Das Warmauswaschen ist für alle noch nicht 
villig kalten Lokomotivkessel zu empfehlen. 
Zub. Zum Warmauswaschen werden Reserveloko- 
motiven verwendet; das Auswaschen erfolgt mittels In- 


jektors mit einem Druck von 10—12 at. 


Zu c. Durch den größeren Druck läßt sich der 
Kesselstein leichter entfernen. Auch erspart man etwa 
2 Stunden an Anheizungszeit. Die Ersparnis an Brenn- 


material beträgt schätzungsweise 100 kg. 


Zuc. Durch das Warmauswaschen werden die Kessel ` 


sehr geschont, das beim Kaltauswaschen infolge plötzlicher 
Abkühlung eintretende Undichtwerden der Kesselnähte 
wird vermieden. Auch wird eine raschere Wieder- 
indienststellung erreicht. Über die Höhe der erzielten 
Ersparnisse an Brennstoff können zahlenmäßire Angaben 
nicht gemacht werden. 


B. Reinigung der Siederohre. 


Zu a—d. Mechanische Vorrichtungen sind nicht 
vorhanden. 
7. Altona: 


A. Warmauswaschen. 

Zu a. Das Auswaschen der Lokomotivkessel mit 
heißem Wasser ist dann zu empfehlen, wenn nicht ge- 
nügend Zeit für das Abkühlen des Kessels zur Verfügung 
steht. 

Zu b. Besondere Einrichtungen sind hierfür nicht 
vorhanden. Das heiße Wasser wird einer neben der 
auszuwaschenden Lokomotive unter Dampf stehenden 
Lokomotive entnommen, unter Benutzung eines Aus- 
waschschlauches für heißes Wasser. 


Um auch Lokomotiven in gleicher Weise mit dem 
heißen Wasser einer, von dieser etwa entfernt aufge- 
stellten Reserve- oder aus dem Dienst kommenden Lo- 
komotive auswaschen zu können, haben sich hier folgende 
Einrichtungen bewährt: 

Für einen rechteckigen Lokomotivschuppen wird 
cine tragbare Leitung in T-Form verwendet, mittels 
welcher das, von der unter Dampf stehenden Lokomotive 
abgegebene warme Wasser zu der auszuwaschenden, und 
hinter der geheizten Lokomotive auf demselben oder dem 
nebenliegenden Gleise stehenden Lokomotive geleitet wird. 


In einem halbrunden Lokomotivschuppen befindet 
sich eine gleichen Zwecken dienende, feste Einrichtung 
mit Anschlußstutzen, mittels der das von einer ge- 
heizten Lokomotive abgegebene heiße Wasser zu einer 
auf einem beliebigen anderen Gleise stehenden und aus- 
uwaschenden Lokomotive geleitet werden kann. 

Diese Einrichtungen haben sich im Betriebe bisher 
gut bewährt. 

Das Wasser wird mit einem Druck von etwa 5 at 
und einer Wärme von etwa 60° C angewendet. 


B. Reinigung der Siederohre. 


Zu a. Zum Reinigen der Rauch- und Siederohre 
wird Preßluft verwendet, die entweder einer Reserve- 
lokomotive entnommen oder durch eine besonders ange- 
triebene Luftpumpe erzeugt wird. 

Die Siederohre werden nach dem Durchstoßen aus- 
geblasen. 

Die Reinigung der Rauchrohre erfolgt durch Hin- 
durchschieben eines langen Rohres von der Rauchkammer 
aus unter fortwährendem Ausblasen von Preßluft aus 
diesem Rohre. An dem Rohr befindet sich vorn eine 
gehärtete Stahlspitze mit 4 Bohrungen für den Luft- 
austritt. 

Zu b. 


Zu ce. Durch das Reinigen der Rauch- und Siede- 
rohre einer Lokomotive entstehen etwa 80 Pf. Kosten. 


Diese Einrichtungen haben sich bewährt. 


Ersparnisse gegenüber der Reinigung der Siederohre 
von Hand ergeben sich nicht, weil die Rohre nach dem 
Durchstoßen noch ausgeblasen werden. 

Bei den Rauchrohren ist eine Reinigung von Hand 
nicht möglich. 

Zu d. Die Arbeiter sind mit Schutzanzug und Ge- 
sichtsmaske, die mit Wolle ausgefüllt ist, ausgerüstet. 

8. Berlin: 

A. Warmauswaschen. 

Zu a. In allen Fällen. 


Zu b. Besondere Einrichtungen bestehen nicht. Es 
werden hierzu unter Dampf stehende Reservelokomotiven 


oder Lokomotiven, die geeignete Dienstpausen haben, 


verwendet. Das Wasser wird mit einem Drucke von 


4—6 at eingespritzt und hat eine Temperatur yon 


| 


60—70°C. 

Zu c. Infolge des hohen Wasserdruckes erfolgt die 
Reinigung gründlicher und schneller als bei kaltem Wasser. 
Der noch warme Kessel wird nicht wesentlich abgekühlt 
und kann sofort wieder mit heißem Wasser gefüllt wer- 
den. Das Anheizen geht dann schnell vor sich und die 
Indienststellung der Lokomotive ist nach kurzer Zeit 
möglich. Eine Ersparnis an Brennstoff ist bisher nicht 
festgestellt worden. 

B. Reinigung der Siederohre. 

Zu a. Die Reinigung erfolgt im allgemeinen mit 
Druckluft, bei 2 Betriebswerkmeistereien versuchsweise 
mit Absaugung. | 


Zu b. Gut. Anstände haben sich nicht gezeigt. 
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Zu c. Reinigung mittels Druckluft kostet etwa 
0,60 M, Reinigung von Hand etwa 1,60 M für je 
1 Lokomotive. Die Reinigung mittels Druckluft ist 
weniger anstrengend und dauert nur 1/3 der Zeit der 
Handreinigung. 


Zu d. Nein. 
9. Breslau: 

A. Warmauswaschen. 
Zu a. 


i 


10. Cassel: 
A. Warmauswaschen. 
Zu a. Das Warmauswaschen empfiehlt sich stets 


dann, wenn hierfür nur kurze Betriebspausen zur Ver- 


fügung stehen. 
Zu b. Das zum Auswaschen erforderliche warme 


_ Wasser wird meistens mittels der Dampfstrahlpumpen von 


 Aushilfslokomotiven erzeugt. 


Bei doppelter und mehrfacher Besetzung der ` 


Lokomotiven, überhaupt da, wo infolge kurzer Betriebs- ` 


pausen nicht genügende Abkühlung des Kessels erfolgen 
kann, außerdem bei Vorhandensein schlechten Speisewassers. 

Zu b. Es bestehen Auswaschanlagen sowohl mit 
ortsfesten als auch mit beweglichen Dampfkesseln. Im 
übrigen wird das Auswaschen durch eine Reserve- 
lokomotive bewirkt. Das Wasser wird mit 60—700 C 
und 2—3 at Druck angewendet. Die Erwärmung des 
Wassers erfolgt in den Dampfstrahlpumpen. 

Zu e. Das heiße Wasser, mit höherem Druck an- 
gewendet, löst die Kesselsteinkrusten leichter und gründ- 
licher. Da der Kessel nicht plötzlich abgekühlt wird, 
werden Undichtigkeiten der Nähte und Siederohre ver- 
mieden, der Kessel daher geschont. Der Kessel wird 
nach dem Auswaschen mit warmem Wasser gefüllt, die 
Dampferzeugung erfolgt daher rascher (in etwa 3 Stunden 
statt 4—5 Stunden bei kaltem Wasser). Bei einer Aus- 
waschung werden bis 100 kg Kohle erspart. 

B. Reinigung der Siederohre. 


Zua. Auf kleineren Stationen erfolgt die Reinigung 
der Rohre von Hand mit Rohrnadel (Stange, die vorn 
mit Hanfzopf oder Drahtbürste versehen ist). 

Die Rohre der Heißdampflokomotiven werden mit 
Druckluft, die in kleinen Kompressoranlagen erzeugt 
wird, ausgeblasen. 

Auch die Tegler’sche Reinigungsvorrichtung (Luft- 
zuführung unter Anschluß an eine Druckluftleitung) ist 
zur Reinigung der Rauch- und Überhitzerrohre in An- 
wendung. 

In neuerer Zeit sind Versuche mit dem Haczewski- 
schen Rohrreiniger, der die Rückstände in den Siede- 
rohren absaugt, vorgenommen worden. 

Zu b. Die vorhandenen Einrichtungen haben sich 
bewährt, doch ist der Haczewski'sche Apparat zu teuer. 

Zu ¢. Die Reinigungskosten betragen für 1 Lokomotive 
unter Anwendung der mechanischen Vorrichtungen 
etwa 60 Pf. 

Die Reinigung von Hand kostet etwa 1,80 M. 

Die Reinigung mittels mechanischer Vorrichtung 
erfolgt schneller und gründlicher. Die Ersparnisse gegen- 


In einem Falle wird das 
Auswaschwasser in einem Auspuffkessel durch die Ab- 
gase eines Saugmotors erwärmt und durch eigenen Druck 
in einen Sammelbehälter gehoben. Das Auswaschwasser 
wird mittels einer fahrbaren, elektrisch angetriebenen 
Kreiselpumpe oder eines tragbaren Dampfstrahlapparates 
(Bauart Körting) in den Kessel gespritzt. 


Das Wasser ist etwa 60—70° warm und hat einen 
Druck von 2—3 at. 


Zu e. Der Vorteil des Warmauswaschens besteht 


in der großen Schonung der Feuerkiste, der Stehbolzen 


und Siederohre. Durch das Abschrecken mit kaltem 
Wasser entsteht vielfach ein Rinnen der Siederohre, 
auch wird die Rißbildung an Feuerkiste, Stehbolzen und 
Ankern begünstigt. 


Die Zeit der schnelleren Dienstbereitschaft eines 
mit warmem Wasser gefüllten Kessels ist je naclı den 
Wärmegraden des zum Füllen verwendeten Wassers ver- 
schieden. Vergleichsbeobachtungen liegen nicht vor. 
Die Ersparnis an Brennstoff wird auf etwa 150—200 kg 
für eine Lokomotive geschätzt. 


B. Reinigen der Siederohre. 


Zu a. Die Reinigung der Rauchrohre und der Siede- 
rohre der Heißdampflokomotiven erfolgt stets dureh 
Preßluft mittels Ausblaserohren (vgl. Abb.). 


Auf kleineren Lokomotivstationen, denen nur Satt- 
dampflokomotiven zugeteilt sind, werden die Siederohre 
von Hand gereinigt. 

Zu b. Die erforderliche Druckluft wird in ortsfesten 
Anlagen erzeugt. Ältere Anlagen arbeiten mit Lokomotiv- 
luftpumpen, während neuere mit elektrisch angetriebenen 


' Kompressoren, die Preßluft von 10 at erzeugen, aus- 


über der Reinigung von Hand belaufen sich auf etwa 


30—40 0/0. 
Zu d. Nein. 


gerüstet sind. 
Die Preßluftanlagen haben sich gut bewährt. 
Zu c. Die Reinigung der Siederohre von Hand 


nimmt bedeutend mehr Zeit in Anspruch, als die dureh 
Preßluft, und läßt bei bester Ausführung immer noch 
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besonders angebracht, wenn der Kessel nicht genügend 
abgekühlt werden kann. 


zu wünschen übrig. Die Rauchrohre der Heißdampf- 
lokomotiven lassen sich von Hand überhaupt nicht reinigen. 


Nach den angestellten Erhebungen betraven die ` 


Kosten der Reinigung einer Heißdampflokomotive für 
Luft 85 Pf, Lobn 55 Pf., zusammen 1,40 M. Die 


| 


Lohnkosten für eine [Lokomotive bei Handreinigung ` 
stellen sich auf 53 Pf., allerdings ist hier nur die 


Reinigung der Siederohre berechnet, wozu ein Arbeiter 
durchschnittlich 1/2 St. braucht. Falls eine Reinigung 
der Rauchrohre von Hand erfolgen könnte, würde 
sich diese erheblich teurer stellen, als die mit Preßluft, 
und bei weitem nicht den Erfolg haben, wie letztere. 
Zu d. Als Einrichtungen zum Schutze der Arbeiter 
haben sich Kesselanziige als erforderlich erwiesen und 


auch gut bewährt. 


11. Cöln: 
A. Warmauswasclhen. 


Zu a. Zum Warmauswaschen der Lokomotiven sind 
feststehende alte Lokomotivkessel und Dampffässer in 
jenutzung, auch werden in kleineren Betriebswerkstätten 


stillievende Betriebslokomotiven verwendet. 


bei Benutzung alter Lokomotivkessel, Betriebslokomotiven 


dadurch, daß der Kesseldampf derselben mit Leitungs- 


wasser in Mischdüsen vereinigt wird. Bei den Dampf- 
und durch einen Schlauch dem auszuwaschenden Kessel 
zugeführt. Das in den Mischdüsen gebildete Dampf- 
wassergemisch hat 3—4 at Druck und rund 50°C 
Wärme. 


Zu ec. Das Siederohrrinnen wird seltener, die früher 


sehr häufig aufgetretenen Stehbolzenbriiche sind fast ganz | 
' haben sich nicht als erforderlich erwiesen. 


verschwunden, die Ruhepausen der Lokomotiven für 
das Auswaschen sind kürzer geworden. 
material wird etwa 40°% gespart, doch wird diese Er- 
Sparnis zum Teil durch die Kosten für Erzeugung des 
heißen Auswaschwassers aufgewogen. 
B. Reinigung der Siederohre. 

Zu a. Zum Reinigen der Rauch- und Siederolire 

werden benutzt: 


| 


| 
| 
| 
| 
| 


An Anheiz- ` 


— 


Zu b. Besondere Einrichtungen zum warmen Aus- 


waschen der J.okomotiven bestehen nicht, das Aus- 
‘ waschen der Lokomotiven erfolgt nur durch Abgabe des 


heißen Wassers von einer anderen Lokomotive. 

Zu c. Die Reinigung des Kessels erfolgt schneller 
und gründlicher, die Siederohre werden mehr ge- 
schont. Brennstoff wird nicht erspart, weil der beim 
Anheizen ersparte Brennstoff zum Anwärmen des Aus- 
waschwassers verbraucht wird. 

B. Reinigen der Siederohre. 

Zu a. Die Reinigung der Rauch- und Siederohre 
erfolet auf den größeren Lokomotivstationen mittels 
Preßluft aus einer besonderen Anlage. Auf den kleineren 
Stationen werden die Siederohre mit Preßluft der 
Lokomotiven oder mit der Siederohrstange gereinigt. 

Zu b. Die Einrichtungen haben sich gut bewährt. 

Zu e. Die Kosten für die Reinigung einer Loko- 
motive betragen bei Verwendung von Preßluft aus einer 
ortsfesten Preßluftanlage etwa 23 Pf., bei Reinigung mit 


Zu b. Die Herstellung des warmen Wassers erfolgt der Siederohrstange etwa 30 Pf. 


Bei Verwendung von Preßluft von einer Lokomotive 
ermäßigt sich der Preis von 23 Pf. noch bedeutend, 
weil die Reinigung sofort nach Beendigung des Dienstes 


fissern wird das in diesen befindliche Wasser erwärmt ` erfolgt, wenn im Hauptluftbehälter noch genügend Preß- 


luft vorhanden ist, so daß für ihre Erzeugung be- 
besondere Kosten nicht erwachsen. - 

Die Reinigung mit Preßluft nimmt gegenüber der 
Reinigung von Hand nur etwa die Hälfte der Zeit in 


Anspruch. 
Zu d. Einrichtungen zum Schutze der Arbeiter 


13. Elberfeld: | 
A. Warmauswaschen. 


Zu a. Das Auswaschen der Lokomotivkessel mit 


` heißem Wasser empfiehlt sich dort, wo die Lokomo- 


tiven nur für kurze Zeit dem Betrieb entzogen werden 


können. 


eine Preßluftausblasevorrichtung mit Rohrnadel aus ` 


Gasrohr und düsenartig ausgebildeter Stahlspitze, 
eine Durchblasevorrichtung für Preßluft 
Dampf, | 
eine Absaugevorrichtung für Preßluftbetrieb. 
Zu b. Die Einrichtungen haben sich gut bewährt. 
: Zu e, Die Reinigung einer Lokomotive kostet rund 
20 gs es werden gegen Handarbeit etwa 10 Pf. gespart. 
u d. 
Schutzbrillen. 
12. Danzig: 
A. Warmauswaschen. 
‚Zu a. Das Auswaschen der Lokomotivkessel mit 
heißem Wasser 


und 


| langende 


Die Arbeiter erhalten Respiratoren und 
_ besteht 


Zu b. Der hierzu nötige Dampf wird. einer 
ortsfesten Kesselanlage, das Wasser der Speiseleitung 
entnommen. Eine zwischen die Dampf- und Speiseleitung 
geschaltete Mischdüse mischt Dampf und Wasser. 
Durch je ein Handventil können Dampf- und Wasser- 
zufuhr und damit Druck und Wärme des Gemisches nach 
Belieben geregelt werden. Der zur Anwendung ge- 
Höchstdruck beträgt 3 at bei einer Er- 
wärmung des Wassers bis 60°C. 

Zu c. Bezüglich der Reinigung mit warmem Wasser 
gegenüber der mit kaltem Wasser der 


Vorteil, daß das Undichtwerden der Siederohre und 


Feuerbüchsnähte, namentlich auch der Flecken, und das 
Abreißen der Stehbolzen vermieden, der Kesse) somit 


ist für alle Fülle zu empfehlen und | geschont wird. 
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Für die schnellere Indienststellung des Kessels wird 
an Zeit und an Brennstoff zum Anheizen des Kessels 
etwa die Hälfte erspart. 


B. Reinigung der Siederohre. 


Zu & Das Reinigen der Siederolre geschieht teils 


mit Dampf, teils mit Preßluft und auch mit der Rohr- ` 


schnecke, 


Zu b. Die Reinigung mittels Dampf und Preßluft ` 


bewährt sich gut, nur ist im ersteren Falle der Ver- 
brauch an Dampfschläuchen ziemlich erheblich. 


Zu ec. Das Reinigen einer Lokomotive mit Dampf | 


kostet etwa 30 Pf., wovon 20 Pf auf Arbeitslohn und 
10 Pf. auf Erzeugung des Dampfes entfallen. 
Die Kosten für das Reinigen einer Lokomotive mit 


PreBluft betragen 35 Pf., wovon 20 Pf. auf Arbeitslohn ` 


und 15 Pf. auf Erzeugung der Preßluft entfallen. 

Eine vollkommene Reinigung der Rauchrohre von 
Hand ist nicht möglich. 

Zu d. Besondere Schutzvorrichtungen für die Ar- 
beiter haben sich nicht als notwendig erwiesen. 


14. Erfurt: 


A. Warmauswaschen. 


Zu a. Das Auswaschen der Lokomotivkessel mit | 


heißem Wasser ist überall zu empfehlen, wo die erfor- 
derliche Anlage mit Rücksicht auf die Zahl der vor- 
handenen Lokomotiven wirtschaftlich ist. Insbesondere 
ist das Warmauswaschen bei kurzen Betriebspausen 
am Platze. 

Zu b. Das hierzu nötige Wasser wird entweder dem 
Speiseapparat einer anderen Lokomotive entnommen, 
oder es sind besondere ortsfeste Einrichtungen vor- 
handen. Zwischen den Lokombotivständen sind Misch- 
apparate eingebaut, von welchen durch Auswasch- 


mit zweistufigen Kompressoren arbeiten, vorhanden. Die 


- Rohre werden unter Zuhilfenahme eines besonderen Ein- 


führungsrohres mit Druckluft von 5—6 at Spannung aus- 
geblasen, wobei in manchen Fällen ein vorheriges Durch- 


stoßen der Rohre mit Handwerkzeugen erforderlich ist. 


Zu b. Die Einrichtungen haben sich bewährt. 

Zu c. Die Betriebskosten für die Reinigung einer 
Lokomotive schwanken zwischen 30 und 70 Pf. Die Vor- 
teile gegenüber der Reinigung von Hand bestehen in der 
Herabsetzung der für die Reinigung erforderlichen Zeit 
auf die Hälfte, wodurch auch die Kosten annähernd 
auf die Hälfte verringert werden. 


Zu d. Die Arbeiter tragen Respiratoren. 
15. Essen: 
A. Warmauswaschen. 


Zu a. Wenn die Lokomotiven nur kurze Zeit im 


= Schuppen Ruhe haben. 


Zu b. Ein fest oder beweglich angeordneter Kessel 


einer ausgemusterten Lokomotive liefert Dampf von 


schläuche das durch den Dampf angewärmte Wasser 


entnommen wird. In der Regel ist für je 2 Lokomotiv- 
stände ein Mischapparat vorgesehen. Die Dampfleitung, 
in der Regel 50 mm L W., liegt entweder in einem 
besonderen Kanal oder ist an der Dachkonstruktion des 
Schuppens aufgehängt. 

Der Dampfdruck für Gewinnung des heißen Wassers 
beträgt etwa 6—7 at, das heiße Wasser hat cine 
Temperatur von 50—60° C. 

Zu e Durch das Auswaschen mit heißem Wasser 
wird anscheinend ein besseres Loslösen des Schlammes 
erreicht; ungünstige Beanspruchungen der Kesselteile, 
insbesondere das Rinnen der Siederohre, werden durch 
Verliüten der plötzlichen Abkühlung vermieden. Eine 
rasche Indienststellung der Lokomotiven und Ersparnis 
an Brennstoff wird dadurch noch erzielt, daß man den 
Kessel nach dem Auswaschen mit heißem Wasser füllt. 


B. Reinigung der Siederohre. 
Zu a. An mechanischen Einrichtungen zum Reinigen 
der Siede- und Rauchrohre sind nur Preßluftanlagen, die 


6—10 at, der in einer Mischdüse das der Wasserleitung 
entnommene Auswaschwasser auf 40—50° C erwärnt. 

Bei kleineren Schuppen wird der Dampf einer Be- 
triebslokomotive entnommen. 

Zu c. Eine vollkommenere Reinigung wird nicht 
erzielt; die Kessel werden durch Vermeidung der 
Abkühlung geschont. Die Indienststellung kann, im 
Vergleich zum Kaltauswaschen, etwa in der Hälfte der 
Zeit erfolgen, Die Brennstoffersparnis beim Anheizen 
beträgt etwa 150—200 kg. 

B. Reinigung der Siederohre. 


Zu a. Die Reinigung der Rauch- und Siederohre 
bei Heißdampflokomotiven erfolgt durch Druckluft von 
6—7 at, die durch einen ortsfesten, elektrisch an- 
getriebenen Kompressor erzeugt und unter Einschaltung 
eines Sammelkessels in einer Ringleitung mit beson- 
derem Anschlusse für jeden Stand durch den Schuppen 
geführt wird. 

Zu b. Die Druckluftreinigung hat sich gut bewährt 
und ist für Lokomotiven mit Rauchröhren-Überhitzer 
unentbehrlich. Da bei undichten Rohren sich leicht Ver- 
stopfungen der Rohre in der Nähe der Rauchkammer- 
rohrwand bilden, die beim Ausblasen mit Luft nieht 
bemerkt werden, ist über das Zusetzen der Rohre eine 
besondere Kontrolle auszuüben. 


Zu c. Die Betriebskosten betragen bei einem Strom- 
preis von 18 Pf. für eine 2 B-H. L. (Gattung S 6) etwa 
0,80—1,00 M und bei einer D-G. L. (G 7) etwa 30 Pf. 

Der Hauptvorteil der Reinigung liegt in der besseren 
Ausnutzung des Brennmaterials. Die Zeitersparnis bei 
Reinigung der Siederohre der Sattdampflokomotiven 
mit Druckluft beträgt etwa ®/, der Zeit, die bei Remi- 
gung von Hand erforderlich ist. 

Zu d. Nein. 
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16. Hannover: 


A. Warmauswaschen. 

Zu a. Heißauswaschen ist bei Zeitmangel (Doppel- 
besetzung) und bei billiger Beschaffung von Heißwasser 
am Platze. 

Zu b. Es bestehen ortsfeste Kessel, deren Dampf, 
mit Leitungswasser gemischt, zur Verw endung kommt. 

Ferner wird das Tenderwasser angewärmt und dureh 
eine fahrbare, elektrisch angetriebene Flügelpumpe in die 
auszuwaschenden Kessel gedrückt. Das heiße Wasser 
hat 60°C und 5 at Druck. 

Zu c. Das starke und ungleichmäßige Abkühlen des 
Kessels und seiner Teile und damit das Undichtwerden 
der Siederohre wird vermieden. Durch das Wiederfiillen des 
Kessels mit heißem Wasser verkürzt sich die Anheizdauer. 

Wenn frisch hergestelltes Heißwasser zur Ver wendung 
kommt, ist die Kostenersparnis unwesentlich. 


B. Reinigung der Siederohre. 

Zu a. Die Rauchrohre werden mit Druckluft aus- 
geblasen. Neuerdings ist auch ein Absauger in Tätig- 
keit, bei dem Ruß durch Wasser aufgefangen wird. 

Zu b. Beide Einrichtungen haben sich bewährt. 

Zu ¢ Durch Reinigen mit Druckluft oder Dampf 
werden etwa 500/o der andernfalls entstehenden Löhne 
gespart. 

Zu d. Derartige Einrichtungen sind nicht erforderlich. 


17. Kattowitz: 
A. Warmauswaschen. 
Zu a. Das Auswaschen der Lokomotivkessel mit 


- heißem Wasser ist in jedem Falle vorzuziehen. Besonders 
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Anlage entnommen, oder durch die Luftpumpe einer 
Lokomotive erzeugt wird, 
blasevorrichtung Bauart Ze (vergl. Abb.). 


ist es dort zu empfehlen, wo die Ruhepausen der Loko- | 


motiven nicht hinreichend lang sind, oder wo das zur 
Speisung des Kessels verwendete Wasser festen Kessel- 
stein absetzt. 

Zu b. Besondere Einrichtungen zum Auswaschen 
der Lokomotiven bestehen nicht. Das zum Ausspritzen 
erforderliche Wasser wird dem Tender einer unter Dampf 
stehenden Lokomotive entnommen. Der Kesseldruck 
dieser Lokomotive beträgt dabei 6—8 at, die Temperatur 
des Spritzwassers 70—80° C. 

Zu ec. Durch das Warmauswaschen wird eine 
gründlichere Reinigung des Kessels erzielt. Siederohr- 
rinnen und Rißbildungen werden dadurch vermieden. 
Durch das Füllen des Kessels mit heißem Wasser läßt 
sich die Indienststellung der Lokomotiven um etwa 
2 Stunden beschleunigen, die Ersparnis an Kohle beträgt 
etwa 150 kg. 

B. Reinigung der 

Zu a. Das Reinigen der Rauchrohre bei den Heiß- 


Jampflokomotiven und der Siederohre erfolgt mit 
Druckluft, die entweder einer besonderen ortsfesten 


Siederolire. 


| stellung der 


unter Anwendung der Aus- 
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Zu b. Die Anwendung von Druckluft hat sich bis- 
her gut bewährt. 

Zu ec. Die Kosten der Reinigung mit Druckluft be- 
tragen etwa 1,10 M. Bei Reinigung von Hand würden 
sich die Kosten auf etwa 1,80 M belaufen. Ein weiterer 
Vorzug besteht in der bedeutend gründlicheren Reinigung. 


Zu d. Einrichtungen zum Schutze der Arbeiter 
haben sich nieht als erforderlich erwiesen. 


18. Magdeburg: 
A. Warmauswaschen. 

Zu a. Das Auswaschen der Lokomotivkessel mit 
heißem Wasser erscheint besonders dann zweckmäßig, 
wenn die Lokomotiven mehrfach besetzt sind und zum 
Abkühlen der Kessel nicht genügend Zeit vorhanden ist, 
oder wenn die Wasserleitung keinen genügendenDruck hat. 

Zu b. Zum Anwärmen des Wassers werden in der 
Regel fahrbare Kessel (alte ausgemusterte Lokomotiven) 
verwendet, aus denen das angewiirmte Wasser unter 
einem Drucke von 5—8 at und einer Temperatur von 
40—50°C in den Lokomotivkessel gespritzt wird. 

Auf einem Balınhofe werden zum Anwärmen des 
Auswaschwassers bösondere Warmwasseröfen verwendet, 
die zugleich zum Füllen der T,okomotivkessel und zur 
Warmwasserversorgung (für Wasch-, Bade- und Koch- 
zwecke) der Lokomotivschuppen dienen. 

Zu c. Durch das Ausspritzen mit heißem Wasser 
wird infolge des angewendeten höheren Druckes eine 
gründliche Reinigung des Lokomotivkessels erreicht und 
das Auftreten schädlicher Spannungen und Undichtig- 
keiten vermieden. Durch Füllen des Kessels mit heißem 
Wasser wird eine schnellere Anheizung und Indienst- 
Lokomotiven bei geringerem Kohlenver- 


brauch ermöglicht. 
B. Reinigung der Siederohre, 

Zu a. Zur inneren Reinigung der Rauchrohre der 
Heißdampflokomotiven und der Siederohre werden durch 
Druckluft betätigte Ausblasevorrichtungen mit Metall- 
schlauch und nach vorn durchbohrter Spitze (Nadel) 


verwendet. 

Auf einigen Balınhöfen wird die zum Ausblasen 
der Rohre erforderliche Druckluft der Entstaubungs- 
anlage für Personenwagen, auf kleineren Lokomotiv- 
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stationen den Luftbehältern der Lokomotiven oder orts- 
festen Druckluftbehältern entnommen. 

Zu b. Die Einrichtungen haben sieh bewährt. 

Zu ec. Das Ausblasen der Rauchrohre einer Heiß- 
dampflokomotive kostet durchschnittlich etwa 50 Pf., das 
Ausblasen der Siederohre einer Sattdampflokomotive etwa 
25—35 Pf. 

Die Reinigung der Siederohre einer Lokomotive 
mittels Druckluft erfordert etwa !/s der Zeit, die zum 
Reinigen der Rohre von Hand benötigt wird. 

Zu d. Zum Schutze der Arbeiter haben 
Schutzbrillen als ausreichend erwiesen. 


19. Mainz: 
A. Warmauswaschen. 


Zu a. Das Auswaschen der Lokomotivkessel mit 
heißem Wasser wird im allgemeinen empfohlen, insbe- 
sondere bei Zeitmangel. 

Zu b. Besondere Einrichtungen zum Warmaus- 
waschen der Lokomotivkessel sind nicht vorhanden. 
Es werden hierzu unter Dampf stehende Lokomotiven 
benutzt. Das den Dampfstrahlpumpen entnommene Aus- 
waschwasser besitzt einen Druck von 6—8 at bei 
60— 70°C. 

Zu ce Die Reinigung der Lokomotivkessel mit 
Warmwasser kann 3—4 Stunden nach Außerbetrieb- 
stellung erfolgen, ohne daß Kessel, Siederohre, Stehbolzen 
usw. darunter leiden. Sie ist wirksamer als die An- 
wendung kalten Wassers. Durch die teilweise Füllung 
des Kessels mit warmem Wasser nach erfolgtem Aus- 
waschen tritt raschere Dampfentwickelung ein. Nach 
7—9 stündiger Außerbetriebsetzung kann die Lokomotive 
wieder Dienst leisten. 

Es ist anzunehmen, daß hierdurch Brennstoff gespart 


wird. 


sich 


B. Reinigung der Siederohre. 

Zu a. Die innere Reinigung der Rauchrohre der 
Heißdampflokomotiven und der Siederohre erfolgt mittels 
Druckluft. In größeren Lokomotivschuppcen ist zu diesem 
Zweck eine besondere Ringleitung vorhanden. In den 
übrigen Lokomotivschuppen wird die Druckluft den Loko- 
motiven entnommen. 

Zu b. Die Einrichtungen haben sich gut ‚bewährt. 

Zu oe Die Betriebskosten können nicht genau an- 
gegeben werden. Für eine Lokomotive entstehen etwa 
60 Pf. Betriebskosten. Zur Reinigung mittels Druck- 
luft braucht ein Arbeiter etwa 20—30 Minuten, während 
zum Reinigen von Hand 50—60 Minuten erforderlich sind. 

Zu d. Den Arbeitern stehen Schutzbrillen zur Ver- 
fügung. 

20. Münster: 

A. Warmauswaschen. 

Zu a. Das Auswaschen der Lokomotivkessel mit 

heißem Wasser ist für alle Verhältnisse zu empfehlen, 


unter allen Umstanden bei großen Betrieben, wo eine 
starke Ausnutzung der Lokomotiven geboten ist. 


Zu b. Am zweckmäßigsten sind ortsfeste Dampf- 
strahlspritzen. Das warme Wasser wird durch Vermischen 
von Dampf mit Wasser in der Dampfstrahlspritze herge- 
stellt. Das Auswaschen geschieht mit 2—3 at Druck 
und bei 60—70° C. 

Zu c. Bessere Lösung des Kesselsteines, Schonung 
und schnellere Inbetriebsetzung des Kessels. Die In- 
dienststellung nach erfolgter Reinigung kann etwa 
2 Stunden früher erfolgen, auch wird durch das Aus- 
waschen mit warmem Wasser etwa die Hälfte des 
Brennstoffs für die Anheizung erspart. 

B. Reinigung der Siederohre. 

Zu a Die Rohre werden durch Preßluft von 
6—8 at Spannung ansgeblasen. 

Zu b. Gut. 

Zu e Betriebskosten sind nicht festgestellt. 

Die Reinigung erfolgt schneller und gründlicher. 

Die Reinigung der Siederohre durch Preßluft hat 
den Vorteil, daß eine bessere Dampfentwicklung eintritt 
und der Verbrauch an Brennstoff vermindert wird. 

Zu d. Nein. 

21. Posen: 

A. Warmauswaschen. 

Zu a. Das Auswaschen der Lokomotivkessel mit 
heißem Wasser ist allgemein zu empfehlen und unbedingt 
dort erforderlich, wo das Auswaschen in kürzeren Ruhe- 
pausen erfolgen muß. Außerdem ist es bei viel Schlamm 
absetzendem und kesselsteinbildendem Wasser wünschens- 
wert. 

Zu b. Besondere Einrichtungen bestehen nicht. 
Das heiße Wasser wird den Lokomotiven entnommen 
und unter einem Druck von 4—5 at und ctwa 
60—80° C angewendet. 

Zu c. Durch das Auswaschen der Lokomotivkessel 
mit warmem Wasser wird nicht nur eine gründlichere 
Reinigung erzielt, sondern es werden auch die Kessel, 
hauptsächlich in bezug auf Dichthalten der Kesselnähte 
und Siederohre, geschont; die Lokomotiven bleiben dem- 
zufolge dem Betriebe länger erhalten. Außerdem wird 
die Außerbetriebsetzung der Lokomotiven zwecks Aus- 
waschens um mindestens 12 Stunden abgekürzt. 


B. Reinigung der Siederohre. 

Zu a. Zur inneren Reinigung der Rauchrohre der 
Heißdampflokomotiven und der Siederohre werden Aus- 
blasevorrichtungen und Reinigungsrohre für Druckluft 
verwendet. Die Druckluft wird von Lokomotiven er- 
zeugt und durch eine Ringleitung und einen ange- 
schlossenen kurzen Gummischlauch nach der auszu- 
blasenden Lokomotive geleitet. Die Reinigung mittels 
Absaugung, Patent Haczewski, ist erst vor kurzem 
versuchsweise eingeführt. 


Na, 
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Zu b. Die verschiedenen Ausblasevorrichtungen 
haben sich im Betriebe sehr gut bewährt, die Absauge- 
vorrichtung weniger gut, doch sind die Versuche noch 
nicht abgeschlossen. 

Zu ec. Die Betriebskosten für das Reinigen einer 
Lokomotive mit Druckluft sind sehr gering. Während 
das Reinigen der Siederohre mit Rohrstange für eine 
Lokomotive 2—3 Stunden erfordert, werden bei An- 
wendung von Druckluft bei Sattdampflokomotiven 
etwa 10—20 Minuten und bei Heißdampflokomotiven 
etwa 30 Minuten benötigt. Da die Druckluft für 
gewöhnlich den Lokomotiven entnommen wird, stellen 
sich die Betriebskosten für eine Lokomotive bei Druckluft- 
reinigung auf 15—20 Pf. gegen 50—80 Pf. bei Reinigung 
von Hand. 

Zu d. Die Arbeiter erhalten Schutzanzüge, be- 
stehend aus Jacke und Hose aus wasserdichtem Drillich, 
sowie Schaftstiefeln mit Holzsohlen zum Schutz gegen 
die Nässe. Auch Schutzbrillen stehen zur Verfügung. 


22. Stettin: 
A. Warmauswaschen. 


Zu a. Das Auswaschen der im Betriebe stehenden 
Lokomotivkessel mit heißem Wasser ist immer zu emp- 
fehlen, besonders dann, wenn die Lokomotiven kurz 
nach der Fahrt ausgewaschen werden müssen. 

Zu b. Eine besondere ortsfeste Einrichtung zum 
Auswaschen der Lokomotiven mit warmem Wasser 
besteht nur in Stettin Personenbahnhof. Das kalte 
Wasser wird einem Hydranten, der Dampf der Kessel- 
anlage der elektrischen Zentrale entnommen; die br 
wärmung des Wassers geschieht in einer Mischdiise, an 


deren Anschlußstutzen der Auswaschschlauch befestigt 
5 at, die 


wird. Der Dampfdruck beträgt etwa 
Wärme des zum Auswaschen verwendeten Wassers 
etwa 50°C, 


Auf allen anderen Bahnhöfen werden zum Aus- 
waschen der Kessel Lokomotiven benutzt, deren Dampf- 
strablpumpen heißes Wasser von 50—80° C mit 6—8 at 
Druck in den Kessel spritzen. 


| Zu c. Das Undichtwerden der Nähte und der 
Siederohre wird vermieden. Durch das Füllen der Kessel 
mt warmem Wasser wird an Zeit bis zur Wieder- 
Inbetriebnahme der Lokomotiven gespart, ebenso an 
Brennstoff beim Anheizen; auch wird eine schnellere 
und alle Reinigung der Kessel von Kesselstein 
erzielt. 


B. Reinigung der Siederohre. 

Zu a. Die innere Reinigung der Rauch- und Siede- 
tohre der Heißdampflokomotiven erfolgt mit Druckluft 
Mittels besonderer Ausblasevorrichtung, bestehend aus 
Ge Rohr, das vorn ein Mundstiick mit Ventil und 

nten einen Schlauchstutzen mit Absperrhahn hat. 
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Auch die Tegler’sche und die Fraissinet'sche Ausblase- 
vorrichtung wird verwendet. Sind Rohre verstopft, so 
werden sie zuvor mit der Rohrnadel durchgestoßen. 

Zu b. Diese Einrichtungen haben sich bewährt. 

Zu c. Das Ausblasen der Rohre mit Druckluft 
nimmt etwa 1 Stunde in Anspruch, während das Reinigen 
von Hand die dreifache Zeit erfordert. Die Rauchrohre 
lassen sich überhaupt nicht von Hand reinigen. Die 
Ersparnis beträgt etwa 30°. 

Zu d. Besondere Einrichtungen zum Schutze der 
Arbeiter sind nicht erforderlich. 

23. Sachsen: 

A. Warmauswaschen. 

Zu a. Das Auswaschen der Lokomotivkessel mit 
heißem Wasser ist besonders bei Doppelbesetzung der 
Lokomotiven und gleichzeitigem Mangel an Lokomotiven 
zu empfehlen. 

Zu b. In den großen Heizhäusern ist um einen 
Schornstein der zentralen Rauchabführung ein Monier- 
behälter zur Aufnahme des Auswaschwassers gebaut. 
Sein Fassungsraum, 25—40 m? richtet sich nach der 
Zahl der auszuwaschenden Lokomotiven. Das Wasser 
wird entweder durch unmittelbaren oder durch Abdampf 
der Heizungsanlage, oder, bei vorhandener Ölgasanstalt, 
durch den Abdampf der Gaspressen erwärmt. Es wird 
mit etwa 60° C und 1—1!/2 at verwendet. 

Zu ec. Durch Verwendung heißen Auswaschwassers 
wird zwar keine bessere Reinigung des Kessels erzielt, 
wohl aber eine Schonung der Kesselnähte, Anker, Steh- 
bolzen usw. Bei stark Kesselstein ansetzendem Speise- 
wasser ist die Reinigung sogar erschwert, weil der fest- 
sitzende Kesselstein bei heißem Wasser nicht springt 
und abfällt. Die Dauer der Außerdienstsetzung der 
Lokomotiven wird bei Verwendung heißen Wassers zum 
Auswaschen und Wiederfüllen um etwa 2 Stunden ge- 
kürzt. Die Ersparnis an Anheizmaterial beträgt etwa 
30—40°/ und hängt davon ab, ob Abdampf oder Nutz- 
dampf für Wassererwärmung verwendet wird. Versuchs- 
ergebnisse hierüber liegen nicht vor. 

B. Reinigung der Siederohre. 

Zu a. Zur inneren Reinigung der Rauchrohre der 
Heißdampflokomotiven wird eine Einrichtung (,,Sirocco- 
apparat“) verwendet, die zumeist mit Dampf, vereinzelt 
auch mit Druckluft betrieben wird. Die Siederohre 
werden meist von Hand mit Auszieheisen und Rohrbürste, 
in einigen größeren Heizhäusern aber auch mittels des 
erwähnten Apparates gereinigt. 

Zu b. Die Einrichtungen haben sich gut bewährt. 

Zu c. Eine genaue Angabe der Betriebskosten ist 
nicht möglich. Der Vorteil der Verwendung mechanischer 
Einrichtungen besteht in der gründlicheren Reinigung 
und der Zeitersparnis. Wo die Erzeugung der Preßluft 
nebenbei erfolgt, wird auch ein wirtschaftlicher Vorteil 
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erreicht; andernfalls dürfte die Ersparnis an Arbeitslohn 
durch die Kosten der Dampf- oder Preßlufterzeugung 
ausgeglichen werden. Aufschreibungen hierüber sind 
nicht angestellt worden. 

Zu d. Besondere Schutzeinrichtungen sind bisher 
nicht nötig gewesen. 


24. Schwerin: 

A. Warmauswaschen. 

Zu a. Die Lokomotivkessel werden nur ausnahms- 
weise heiß ausgewaschen, wenn genügende Zeit zum 
Auskühlen des Kessels nicht vorhanden ist. 

Zu b. Besondere Einrichtungen und Vorschriften 
bestellen nicht. 

Sne Erfahrungen liegen nicht vor. 

B. Reinigung der Siederohre. 

Zu a. Heißdampflokomotiven sind nicht vorhanden. 
Die Siederohre der Sattdampflokomotiven werden mittels 
Preßluft gereinigt. 

Zu b. Das Verfahren hat sich gut bewährt. 

Zu c. Die Betriebskosten der 
Reinigung einer [Lokomotive betragen 
rund 50 Pf.; die Reinigung von Hand 
würde sich etwa doppelt so teuer stellen. 

Zu d. Einrichtungen zum Schutze der 
Arbeiter sind nicht erforderlich geworden. 


25. Württemberg: 
A. Warmauswaschen. 


Zu A. 
warmem Wasser ausgewasclien. 

Zu b. Zurzeit sind nur beweg- 
liche Einrichtungen vorhanden. In den 
kleineren Heizhäusern werden die Loko- 
motivkessel schon seit Jahren mit heißem 
Wasser ausgewaschen, sofern eine unter 
Dampf stehende Lokomotive für die 
Lieferung heißen Wassers verfügbar ist. In den größeren 


Heizhäusern, wo die Aufstellung der das heiße Wasser | tage von der Rauchkammer aus durchgeblasen. 


liefernden Lokomotive neben der auszuwaschenden Loko- 
motive Schwierigkeiten macht, werden versuchsweise 
fahrbare Auswaschpumpen (Bauart Schilhan) benutzt, 
die das im Tender durch Dampf auf etwa 50—60°C an- 
gewärmte Wasser ansaugen und mit etwa 3—4 at Druck 
ausstoßen. 

Im Falle der Bewährung dieser Einrichtung ist 
deren Verwendung in größerem Umfange geplant. 


Zu c. Ein wesentlicher Vorteil des Auswaschens 
der Lokomotivkessel mit heißem Wasser liegt in der 
Vermeidung der durch allzu rasche Abkühlung der noch 
warmen Kesselwände hervorgerufenen ungünstigen Be- 
anspruchungen des Baustoffes und der Kesselverbindungen 
und in der leichteren Reinigung der Kesselwände von 
Kesselstein, der, wenn das Wasser nur bis auf etwa 
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60—70°C abgekühlt wird, nicht so fest an den Wänden 
haftet. 

Bei der Auswaschpumpe ist der Wasserdruck höher 
als beim Auswaschen mit dem Injektor oder mit der 
Wasserleitung. Die Reinigung des Kessels von Schlamm 
und Kesselstein ist deshalb mit der Pumpe gründlicher 
und leichter und kann auch rascher erfolgen. Die 
Lokomotiven wurden bis jetzt jeden 7. bis 9. Tag zum 
Auswaschen und zur Instandsetzung außer Dienst ge- 
stellt. Sobald genügend Auswaschpumpen beschafft 
sind, werden in den Diensten der größeren Lokomotiven 
auch nach 4—5 Tagen etwa 5—6 stündige Pausen zum 
Auswaschen vorgesehen. 

Aufschreibungen über den Einfluß des Auswaschens 
auf den Brennstofiverbrauch wurden nicht geführt. 


B. Reinigung der Siederohre. 

Zu a. Sämtliche Heißdampflokomotiven, sowie neuer- 
dings die E-Sattdampfgüterzuglokomotiven mit Serve- 
rohrkesseln sind mit Ausblasvorrichtungen eigener Bauart 
(s. nachfolgende Abb.) ausgerüstet und werden täglich 
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mit Druckluft von der Feuerbtichse aus, am Auswasch- 
Der 
Apparat wird mittels biegsamen Metallschlauches an die 
Druckluftleitung zwischen Hauptluftbehälter und Führer- 
bremsventil angeschlossen und vom Heizer allein bedient, 
indem dieser jeweils durch geringes Verdrehen der Griff- 
hülse den Drehschieber öffnet und wieder schließt. 
Die übrigen Lokomotiven mit Serverohrkesseln werden 
mittels der in „R. Garbe, die Dampflokomotiven der 
Gegenwart“, S. 441 abgebildeten Rußausblasevorrichtung 
mit Dampf von der Rauchkammer aus durchgeblasen. 
Alle anderen Lokomotiven werden mittels Rohrwischers 
von Hand gereinigt. 


Zu b. Die Vorrichtungen haben sich bewährt; die 
Rohre werden vollständig rein, wenn das Durchblasen 
regelmäßig erfolgt. Der auf der Abbildung dargestellte 
Apparat hat gegenüber der in „Garbe“ abgebildeten Vor- 


P-a- 
d Bi 


wu. 1 
-bia 


| 


| Vil. 3. Auswaschen der Lokomotivkessel, 


richtung den Vorteil, daß das schwere am Vorderende 
des langen Rohres lastende Mundstück mit Absperrventil 


an, vermieden und an seiner Stelle ein Drehschieber in der 


Nähe der Handgriffe angeordnet ist. Der neue Apparat 
ist daher viel bequemer und leichter zu handhaben und 
wird vom Personal gern benutzt. 

Zu o Das Ausblasen der Rohre während des 
Dienstes geschieht durch das Lokomotivpersonal selbst ohne 
besondere Vergütung. Nur am Auswasclitage wird das 
Rohrausblasen von Arbeitern besorgt, wobei der Aufwand 
für 1 Lokomotive etwa 70 Pf. beträgt. Das Reinigen 
der Rohre mit Druckluft oder Dampf erfolgt rascher und 
gründlicher als von Hand und wird, weil es nur wenig 
Zeit und Anstrengung erfordert, in viel kürzeren Zwischen- 
räumen (täglich) vorgenommen, bei Schnellzuglokomotiven 
etwa nach 350—450 km, bei Güterzuglokomotiven nach 
200—250 km. Dadurch befinden sich die Rohre dauernd 
in gleichem Zustande, was die Gleichmäßirkeit der 
Kesselleistung günstig beeinflußt. Inwieweit Kohlen- 
ersparnisse erzielt werden, ist nicht erhoben worden. 

Zu d. Besondere Schutzeinrichtungen erscheinen 
nicht erforderlich; die den Arbeitern zur Verfügung ge- 
stellten Respiratoren werden meist nicht benutzt. 

26. Aussig-Teplitz: 

A. Warmauswaschen. 

Zu a. Das Warmauswaschen der Lokomotivkessel 
ist in allen Fällen empfehlenswert, insbesondere dort, wo 
hartes Speisewasser verwendet werden muß. 

Zu b. Zum Warmauswaschen der Lokomotivkessel 
wird das heiße Wasser aus einer geheizten Lokomotive 
mit 6 at Dampfspannung mittels des Injektors ent- 
nommen, wobei das Ausspritzwasser auf etwa 460 C 
vorgewärmt ist, 

Zu c. Durch das Auswaschen der Lokomotivkessel 
mit heißem Wasser wird das Entfernen des Kesselsteins 
erleichtert und hierdurch die Erhaltung der Kessel ge- 
fördert, die Stehbolzen reißen selten ab. 

Das Warmauswaschen ermöglicht ferner eine vorteil- 
haftere Ausnutzung der Lokomotiven und eine Vermin- 
derung der Auswaschmannschaft. 

Die zum Anheizen erforderliche Brennstoffmenge 
sowie die sich beim Anheizen ergebende Rauchbelästigung 
ist geringer, 

B. Reinigung der Siederohre. 

Zu a. Zur Reinigung der Siede- und Rauchrohre 
der Heißdampf- und Sattdampflokomotiven werden Dampf- 
blasvorrichtungen verwendet. 

Zu b. Die dafür bestehenden Einrichtungen haben 
sich gut bewährt. 

Zu e, Die Reinigung der Siederohre einer Loko- 
motive mit Handwerkzeug erfordert im Durchschnitt einen 
Kostenaufwand von 4K. Demgegenüber verringern sich 
die Kosten bei Reinigung mittels der Dampfblasvorrich- 
tung um 60 Din, 
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Auch erfordert das Reinigen der Rohre mittels 
Dampf weniger Zeit. 

Zu d. Einrichtungen zum Schutze der Arbeiter 
haben sich nicht als erforderlich erwiesen. 

27. Eisenbahnministerium: 

A. Warmauswaschen. 

Zu a. Das Auswaschen der Lokomotivkessel mit 
heißem Wasser ist allgemein zu empfehlen, namentlich 
bei vermehrter Kesselsteinabsonderung und kurzen Ruhe- 


pausen. 


Zu b. Es bestehen hierfür meist bewegliche Ein- 


richtungen; nur in wenigen Fällen werden ortsfeste 
Einrichtungen verwendet. Bei letzteren erfolgt die 
Herstellung des warmen Wassers durch Zuleitunr von 
Dampf aus einem Kessel in eine am Boden befindliche 
Rohrleitung zu den bei den Hydranten angebrachten 
Injektoren. Bei den beweglichen Einrichtungen erfolgt 
die Erwärmung des Wassers entweder durch Rückleitung 
des Dampfes der Lokomotive in den eigenen Tender 
oder durch Zuleitung des Dampfes in den Tender einer 
zweiten Lokomotive. l 

Eine zweckmäßige bewegliche Einrichtung für das 
Warmauswaschen ist die elektrisch oder mittels Benzin- 
motors angetriebene Warmauswaschpumpe Bauart Witten- 
berg-Schilhan. Das Wasser wird mit einer Temperatur 
von 50—600 C und einem Drucke von 3—5 at verwendet. 

Zu ec. Die Reinigung ist gründlicher, der Kessel 
wird mehr geschont, die Lokomotive kann 4—8 Stunden 
früher wieder in Dienst gestellt werden. Die Ersparnis 
an Brennstoff für Anheizen beträgt etwa 200 kg. 

B. Reinigung der Siederohre. 

Zu a. Zur inneren Reinigung der Rauchrohre der 
Heißdampflokomotiven besitzen diese eigene Vorrichtungen 
(Bauart W. Schmidt), mittels welcher die Rohre vom 
Lokomotivpersonal selbst mit Dampf durchgeblasen 
werden. 

Das mechanische Reinigen der Siederohre geschieht 
durch Absaugung mittels eines Ejektors (Bauart 
Haczewski-Domiszewski). 

Zu b. Die Schmidt’sche Rauchrohrreinigungsvor- 
richtung und die Siederohrreinigungsvorrichtung der 
Bauart Haczewski - Domiszewski haben sich bewährt, ` 
wenn sie beständig angewendet und die Maschinen tun- 
lichst nach jeder Tour gereinigt werden. 

Zu c. An Betriebskosten erwachsen für die Reini- 
gung einer Lokomotive bei Außerachtlassung der Dampf- 
kosten 0,2—0,4 K. Die Reinigung erfolgt gründlicher, 
rascher, staubfrei und kann auch im warmen Zustande 
erfolgen; sie ist für die Bedienungsmannschaft weniger 
anstrengend als die von Hand. Die Ersparnisse betragen 


30—50%o. 
Zu d. Im allgemeinen nicht. 
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28. N.-Ö. Landesbahnen: 
A. Warmauswaschen. 


Zu a. Das Auswaschen mit heißem Wasser ist 
überall dort empfehlenswert, wo nicht genügend Zeit 
bleibt, die Kessel ganz abkühlen zu lassen. 

Zu b. Zum Warmauswaschen werden unter Dampf 
stehende Lokomotiven verwendet, wobei am Speisekopf 
des Kessels ein Schlauch befestigt wird. Diese Art ist 
jedoch nicht empfelilenswert, da sie einerseits die Speise- 
apparate der Lokomotive stark beansprucht, andererseits 


der Wasserstrahl bezüglich des Druckes und der Menge, 


zu wünschen übrig läßt. Besser ist es, einen beweg- 
lichen Ejektor mit der Kranleitung zu verbinden und 
zur Dampfabgabe eine Betriebslokomotive zu verwenden. 
Hierbei wird das Wasser auf 70—80° C erwärmt und 
ein Druck von 4-5 at erreicht. 

Zu ec. Wenn der Kessel nach dem Auswaschen 
mit heißem Wasser gefüllt wird, ergibt sich eine Erspar- 
nis an Zeit von etwa 30°/,, an Brennmaterial von 
15—-20%o. Da das kalte Wasser nicht so hohen Druck 
besitzt, ist die Reinigung mit heißem Wasser gründlicher. 
Ob eine größere Schonung des Kessels erreicht wird, 
läßt sich derzeit noch nicht nachweisen. 

B. Reinigung der Siederohre. 

Zu a. Die Reinigung der Siederohre erfolgt mittels 

Rohrbürsten von Hand, die Rauchrohre werden mittels 


Dampfstrahls gereinigt. 
Zu b. Diese Einrichtungen haben sich gut bewährt. 


29. Ungarn: 

A. Warmauswaschen. 

Zu a. Das Auswaschen der Lokomotivkessel mit 
heißem Wasser ist hauptsächlich dann zu empfehlen, 
wenn zum Auswaschen der Kessel wenig Zeit zur Ver- 
fügung steht und ein möglichst rasches Wieder- 
indienststellen der Lokomotiven notwendig ist. 

Zu b. Das Auswaschen mit heißem Wasser ge- 
schah ursprünglich bloß mittels des Injektors einer unter 
Dampf stehenden Lokomotive. Die Temperatur des 
Wasserstrahles beträgt dabei 50—60°C, der Druck 
8—10 at. 

Später kamen auch Dampf- oder Warmwasser- 
_leitungen in Anwendung, um das Auswaschen mittels 
Injektor von einer beliebigen Stelle aus vornehmen zu 
können. Auch werden bewegliche Injektoren ver- 
wendet, die von solchen Leitungen aus gespeist werden 
können. Die Temperatur des Wassers beträgt 40—50°C, 
der Druck 4—5 at. 

In melıreren Lokomotiv-Stationen erfolgt das Warm- 
auswaschen nach folgendem patentierten Verfahren (Bau- 
art Wittenberg-Schilhan): 

Nach beendeter Dienstleistung wird das Tenderwasser 
mittels Dampf der eigenen Lokomotive auf 60—70°C 
erwärmt, der Kessel hierauf vollgefüllt und dann das 


Kesselwasser in der Weise langsam abgekühlt, daß bei 
mäßig geöffneten Ablaßhahn von oben so viel kaltes 
Wasser in den Kessel eingelassen wird, als durch den 
Hahn abfließt, der Wasserspiegel im Kessel also nicht 
sinkt. Nach gentigender Abkühlung wird das 
Kesselwasser abgelassen, und der Kessel mittels 
einer in der Regel elektrisch angetriebenen Zentrifugal- 
pumpe mit dem im Tender enthaltenen heißen Wasser 
ausgewaschen. Der Anschluß der Pumpe erfolgt mittels 
Schlauchs und Verschraubung an die Saugleitung der Lo- 
komotive. Nach beendigter Auswaschung wird der 
Kessel mittels derselben Pumpe mit dem noch im Ten- 
der zurückgebliebenen heißen Wasser gefüllt und kann 
dann sofort angeheizt werden. Der Druck des Wasser- 
strahles beträgt 3—4 at. 

Zu c. Das Warmauswaschen bewirkt meist ein 
leichteres Entfernen des Kesselsteins, verhindert die durch 
starkes Abkühlen entstehenden Formveränderungen des 
Kessels und Kesselschäden, und ermöglicht ein rasches 
Indienststellen der Lokomotive, letzteres oft schon nach 
4—6 Stunden, während zum Auswaschen mit kalten 
Wasser mindesten 12 Stunden erforderlich sind. Er- 
sparnisse an Brennmaterial bei Anwendung des Warn- 
auswaschens wurden nicht ermittelt. Auch wurde bisher 
ziffermäßig nicht festgestellt, welchen Einfluß das Warm- 
auswaschen auf die Unterhaltungskosten der Kessel ausübt. 

Neben den angeführten Vorteilen hat.jedoch das 
Warmauswaschen auch gewisse Nachteile; namentlich ist 
das Untersuchen des Kessels und Entfernen des noch fest- 
sitzenden Kesselsteins nach Beendigung des Auswaschens 
in den meisten Fällen wegen der im Kesselinnern ver- 
bliebenen Dämpfe nicht möglich; außerdem muß beim 
Auswaschen mehr Vorsicht angewendet werden, um ein 
Verbrühen der Arbeiter zu verhindern, demzufolge 
geht die Arbeit langsamer vor sich. Auch leiden die 
Auswaschschläuche mehr und geht die Schutz- 
kleidung der Arbeiter früher zugrunde. 


B. Reinigung der Siederohre. 

Zua. Zum Reinigen der Siederohre von Hand dienen 
einfache Spieße, deren Spitze schraubenförmig ausgebildet 
ist. Stahlbürsten, verstellbare Kratzer und Messer haben 
sich nicht bewährt. Das Ausblasen der Siederohre mit 
Dampf geschieht nur noch vereinzelt und nur an solchen 
Orten, wo keine Druckluft zur Verfügung steht. 

Im allgemeinen wird die Reinigung der Siede- 
und Rauchrohre der Heißdampflokomotiven mittels Druck- 
luft vorgenommen. Der hierzu dienende Apparat ist 
sehr einfach, das Ventil zum Einlassen der Druckluft 
wird durch Anpressen des Apparates an die Siederohr- 
enden geöffnet. 

Außerdem werden versuchsweise auch Vorrich- 
tungen zum Absaugen des Russes aus den Siederohren 
verwendet. 
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Zu b. Von den bestehenden Einrichtungen haben 
sich bisher die mit Druckluft arbeitenden Apparate am 
besten bewährt, doch bieten auch die saugenden Apparate 
gewisse Vorteile. 

Zu c. Das Reinigen der Siederrohre mittels der 
erwähnten Vorrichtungen erfordert im allgemeinen bloß 
die halbe Zeit gegenüber der von Hand, die Ersparnis 
an Arbeitskosten beträgt daher annähernd 50%. 

Die übrigen Betriebskosten wurden nicht festgestellt. 

Zu d. Die Arbeiter, die das Auswaschen besorgen, 
erhalten wasserdichte Kleider und Stiefel; die, die 
Rauch- und Siederohre reinigen, erhalten bei Verwendung 
von Dampf- und Druckluftapparaten Schutzbrillen, die 
aber nicht unerläßlich notwendig sind, weil bei einiger 
Schulung der Arbeiter und etwas Vorsicht ein Zurück- 
schlagen von Dampf oder Druckluft bei stark verlegten 
Rohren vermieden werden kann. 

30. Kaschau-Oderberg: 

A. Warmauswaschen. 

Zu a. Das Auswaschen der Lokomotivkessel mit 
heißem Wasser ist überhaupt zu empfehlen, namentlich 
bei großen Feuerbiichsen und besonders, wenn in diese 
Feuergewölbe eingebaut sind, sowie bei kurzen Umkehr- 
zeiten, 

Zu b. Fahrbare 'Turbinenpumpen mit elektrischem 
Antriebe. Das Auswaschwasser wird im Tender auf 
50—60°C angewärmt. Das Auswaschen erfolgt mit 
einem Drucke von 31/,—4 at. 

Zu e. Das Hartwerden des Kesselsteines wird 
vermieden, ebenso das Rinnen der Siederohre und Steh- 
bolzen. 

Die Lokomotiven sind nach 6—7 Stunden wieder 
dienstbereit, während bei kaltem Auswaschen hierzu 
20—24 Stunden nötig sind. Die Ersparnis an Brenn- 
stoff wurde nicht festgestellt. 

B. Reinigung der Siederohre. 

Zu a—d. Zur Reinigung der Siederohre werden 
mechanische Einrichtungen nicht benutzt; Versuche 
mit solehen wurden wohl gemacht, die Reinigung der 
verstopften Rohre gelang jedoch weder mit Dampf noch 
mit Druckluft. Lose Flugasche wird durch den Auspuff 
in hinlänglichem Maße entfernt. Heißdampflokomotiven 
besitzen wir nicht. 

31. Stidbahn: 

A. Warmauswaschen. 
| Zu a. Das Warmauswaschen der Lokomotivkessel 
ist in folgenden Fällen zu empfehlen: 

Wenn bei hohem Lokomotivbedarf die Lokomotiven 
rasch wieder in Dienst gestellt werden sollen; 

bei schlechtem Speisewasser, das stark Kesselstein 
bildet, besonders Kesselstein von schlammiger Be- 
schaffenheit; 

; oe die bestehende Wasserleitung geringen Druck 
esitzt. 
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Zu b. Zum Warmauswaschen sind fahrbare Kreisel- 
pumpen (Bauart Wittenberg-Schilhan) mit unmittelbar 
gekuppeltem Elektromotor oder mit Benzinmotorantrieb 
in Verwendung (siehe nachfolgende Abbildung). Diese 
Pumpen saugen aus dem Tender der auszuwaschenden 
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Elektro-Pumpen-Aggregat zum Warmauswaschen von Lokomotivkesseln. 


1. Karren, 15. Fülldüse. 
2. Motor. i 16. Anschlaß für Mischwasser. 
3. Anlasser. 17. Verschlußkappe für Pos. 16. 
4. Steckkontakt. 18. Saugschlauch. 

5. Kabeltrommel. 19 Holländermutter für Tenderanschlüsse. 
6. Regulierrad. 20. Sieb. 

7. Zeiger. 21. Absperrschieber. 

8. Pumpe. 22. Manometer. 

9. Krümmer, 23. Handrad, 

10. Holländermutter, 24. Stütze. 

11. Druckschlauch. 25. Holländermutter. 

12. Holländer. 26. Ge e 

13. Gerade Spritzdiise. 27. Sperrklinke. 

14, Gekrümmte ,, 28. Steckdose. 


Lokomotive das Wasser, das durch den Dampf der 
Lokomotive auf 40—70° C erwärmt wird, und drücken 
es in den auszuwaschenden Kessel. Die zuerst ver- 
wendeten Pumpen arbeiten mit 2—2,5 at, die später 
bezogenen mit 3—4 at Druck. Das Füllen des Kessels 
mit heißem Tenderwasser geschieht mit derselben 
Pumpe. 

In einem Heizhause, das keine derartigen Auswasch- 
pumpen besitzt, wird das Warmauswaschen von einer 
anderen unter Dampf stehenden Lokomotive aus durch- 
geführt. Die Lokomotive, welcher der Dampf ent- 
nommen wird, steht hierbei unter einem Druck von 
11 at, die Temperatur des vom Injektor kommenden 
Wassers beträgt gegen 70° C. 

Zu ec. Von fast allen Dienststellen, bei welchen 
das Warmauswaschen ausgeführt wird, werden als 
Vorteile gründlichere Reinigung von Kesselstein und 
Schonung der Kesselwände berichtet. Die gründ- 
lichere Reinigung wird dadurch ermöglicht, daß 
nach Ablassen des Dampfes das Wasser im Kessel durch 
Mischen mit kaltem Wasser auf 70—80° C abgekühlt 
wird und mit dem Auswaschen nach Ablassen des Wassers 
begonnen wird, was ein Erhärten und Anbacken des 
Kesselsteins an die Kesselwände verhindert. 
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Die Schonung des Kessels äußert sich in dem seit 
Einführung dieser Auswaschart in viel geringerem Maße 
oder gar nicht mehr auftretenden Rohrrinnen und der 
geringen Anzahl von Stehbolzenbrüchen. 

Die durch Warmauswaschen erzielte Zeitersparnis 
wird mit 50°, angegeben, die Brennmaterialersparnis 
für das Anheizen mit 25—37 °/). 

Beim Warmauswaschen mit Hilfe einer zweiten 
Lokomotive wird keine Brennstoffersparnis, wohl aber 
ein Zeitgewinn von 2 Stunden gegenüber Kaltauswaschen 
erzielt. 


B. Reinigung der Siederohre. 

Zu a. Zur inneren Reinirung der Rauchrohre der 
Heißdampflokomotiven wird eine Ausblasevorrichtung 
verwendet, die aus einem mit Düse und Holzstiel ver- 
sehenen Dampfrohre besteht, dem mittels eines Schlauches 
Dampf von der Dampfheizung zugeführt wird. Das 
Düsenende bildet ein am Dampfrohr verschiebbarer Zen- 
trierkonus, der beim Ausblasen an das zu reinigende 
Rohr angedrückt wird. Der Druck auf den Konus hebt 
ein Ventil, das sonst durch den Dampfdruck selbsttätig 
geschlossen ist, und ermöglicht damit den Dampfaustritt 
aus der Düse. 

Das Reinigen der Siederohre wird zumeist von Hand 
durch Stangen mit schneckenförmigem Kopfe bewirkt, 
nur in wenigen Fällen werden Siederohre mittels Dampf 
ausgeblasen, wobei ähnliche Apparate wie die beschriebenen 
verwendet werden. 

Zu b. Das Ausblasen der Rauchrohre der Heiß- 
dampflokomotiven mittels Dampf hat sich gut bewährt, 

Das Ausblasen der Siederohre mittels Dampf be- 
währt sich bei leicht anhaftenden Brennstoffresten; fest 
anhaftende Reste müssen von Hand mittels Rohrstangen 
entfernt werden. 

Zu c. Über die Betriebskosten liegen wegen des 
geringen Umfanges der Verwendung mechanischer Ein- 
richtungen keine Erfahrungen vor. 

Ebenso sind Vorteile oder Ersparnisse gegenüber der 
Reinigung von Hand nicht festzustellen. 

Zu d. Nicht beantwortet. 


32. Holländ. E.: 

A. Warmauswaschen. 

Zu a. Im allgemeinen ist stets das Auswaschen mit 
heißem Wasser zu empfehlen, besonders wenn wenig Zeit 
zur Verfügung steht. 

Zu b. Das Wasser wird in den ortsfesten Injek- 
toren erwärmt, die Dampf einem Dampfkessel oder einer 
Lokomotive entnehmen. 

Die Temperatur des heißen Wassers beträgt 75—95°C, 

Zu c. Beim Warmauswaschen ist die Reinigung wegen 
des höheren Druckes eine bessere; auch leidet der Kessel 
und besonders die Feuerbüchse weniger. 
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Die Zeitersparnis beträgt wegen der rascheren 
Wiederindienststellung ungefähr 4 Stunden. Über Er- 
sparnis an Brennstoff liegt keine Erfahrung vor. 

B. Reinigung der Siederohre. 

Zu a. Die Rauchrohre der Heißdampflokomotiven 
werden mit Druckluft durchgeblasen. 

Die Siederohre werden mit einer Rohrschnecke 
durchgestoßen und auf einigen Stationen nachher mit 
Druckluft durchgeblasen. 

Zu b. Diese Einrichtungen haben sich bewährt, 
Reinigung mittels Dampf jedoch nicht. 

Zu c. Über Betriebskosten und Ersparnisse liegen 
keine Angaben vor. 

Zu d. Nein. 

33. Niederländ. Stb.: 

A. Warmauswaschen. 

Zu a. Das Warmauswaschen von Lokomotivkesseln 
wird möglichst bei Lokomotiven mit großen Feuerbüchsen 
und bei Zeitmangel angewendet. 

Zu b. Dampfstrahlpumpen, gespeist durch Dampf 
aus einer Lokomotive oder aus einem Dampfkessel; oder 
elektrisch betriebene Kreiselpumpen (Bauart Wittenberg- 
Schilhan), wobei das warme Wasser dem eigenen Tender 
entnommen wird. Der Wasserdruck beträgt 2 at, die 
Temperatur 50—60° C. 

Zu e Im allgemeinen wird infolge des größeren 
Druckes eine bessere Reinigung erzielt. Die geringere 
Abkühlung des Kessels wird als Vorteil erachtet; die 
Lokomotive ist nach Füllung mit warmem Wasser rascher 
dienstfähig. Angaben über Ersparnis an Brennstoff liegen 
nicht vor. 

B. Reinigung der Siederohre. 

Zu a. Zur inneren Reinigung der Rauchrohre der 
Heißdampflokomotiven und der Siederohre werden Dampf- 
strahlapparate (Bauart Berghöfer) benützt. 

Zu b. Diese Einrichtungen haben sich gut bewährt. 

Zu e. Genaue Angaben liegen nicht vor. 

Zu d. Einrichtungen zum Schutze der Arbeiter haben 
sich nicht als erforderlich erwiesen. 

34. Prinz Heinrich-Bahn: 

A. Warmauswaschen. 

Zu a. Lokomotivkessel werden nur mit warmem 
Wasser ausgewaschen. 

Zu b. Es besteht eine ortsfeste Einrichtung für Warm- 
auswaschen, bei der Niederschlagwasser von 36—37° C. 
und 1 at Druck verwendet wird. 

Zu c. Die Reinigung der Lokomotivkessel ist be 
deutend besser. Das Füllen geschieht ebenfalls mit 
Niederschlagwasser, was jedoch nur eine geringe Er- 
sparnis an Brennstoff ergibt. 

B. Reinigung der Siederohre. 

Zu a. Bei Heißdampflokomotiven werden die Rohre 
mittels Dampfdrucks von 5-6 at ausgeblasen. Die Siede- 
rohre werden mittels Stalılbürsten gereinigt. 
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Zu b. Diese Reinigungsart bewährt sich gut. 

Zu c. Ersparnisse bei Anwendung dieses Verfahrens 
gegenüber dem von Hand sind nicht festgestellt worden. 

Zu d. Besondere Einrichtungen zum Schutze der 
Arbeiter bestehen nicht und sind auch nicht als nötig 


befunden worden. 
35. Süddeutsche E.-G.: 


A. Warmauswaschen. 


Zua. Es wird überall warm ausgewaschen, wo der 
Druck in der Wasserleitung nicht stark genug ist, 
die Ergebnisse sind durchaus zufriedenstellend. 

Zu b. Besondere Einrichtungen hierfür bestehen 
nieht, das heiße Wasser wird den Lokomotiven ent- 


nommen. 
Zu c. Besondere Vorteile wurden nicht festgestellt, 
ebensowenig Ersparnis an Brennmaterial. 


B. Reinigung der Siederohre. 
Zu a. Reinigung erfolgt mittels Dampfes. 


Zu b. Gut. 

Zu c. Betriebskosten erwachsen keine, da das 
Lokomotivpersonal die Siederohre mittels der Rohr- 
reiniger ausbläst und hicrzu die eigene Lokomotive 
benutzt wird. 

Zu d. 
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Zusammenfassung. 
Die übersichtliche Darstellung der eingelaufenen Beant- 
wortungen enthalten die beiliegenden 


Zusammenstellungen A und B. 

In den vorliegenden Berichten der Eingangs ge- 
nannten 35 Verwaltungen wird nur von einer Verwaltung 
(Lübeck-Büchen) gemeldet, daß die Lokomotivkessel nicht 
warm ausgewaschen werden; ebenso werden nur bei 
2 Verwaltungen (Oldenburg, Kaschau-Oderberg) keinerlei 
mechanische Vorrichtungen zum Reinigen der Rauch- 
und Siederohre verwendet. 

Ortsfeste Anlagen zum Warmauswaschen bestechen 
bei 19 Verwaltungen (Baden, Bayern, Altona, Breslau, 
Cassel, Cöln, Elberfeld, Erfurt, Essen, Hannover, Magdeburg, 
Münster, Stettin, Sachsen, Eisenbahnministerium, Ungarn, 
Holland. E., Niederländ. Stb., Prinz Heinrich- Bahn), teils 
In einer, teils in mehreren Lokomotivstationen. Als be- 
wegliche Anlagen verwenden 14 Verwaltungen (Reichs- 
eisenbahnen, Oldenburg, Berlin, Céln, Danzig, Erfurt, Katto- 
nn Mainz, Posen, Stettin, Außig-Teplitz, Eisenbahn- 
ministerium, Holländ. E., Süddeutsche E. G.) ausschlieBlich 
die Dampfstrahlpumpen der Lokomotiven. Andere beweg- 
liche Anlagen, wie fahrbare Kessel, bewegliche Kreisel- 
Pumpen, Mischdüsen usw., finden bei 14 Verwaltungen 


(Baden, Bayern, Breslau, Cassel, Essen, Hannover, Magde- 
burg, Württemberg, Eisenbahnministerium, N. Ö. Landes- 
bahnen, Ungarn, Kaschau-Oderberg, Südbahn, Niederländ. 
Stb.) Verwendung, die aber meist an einzelnen Orten 
auch noch Lokomotiven benützen (11 Verwaltungen 
Bayern, Breslau, Cassel, Essen, Hannover, Würltemberg, 
Eisenbahnministerium, N. Ö. Landesbahnen, Ungarn, Südbahn, 
Niederländ. Stb.). 

Die gründlichere Reinigung der Kessel beim Warm- 
auswaschen wird mit Ausnahme von 2 Verwaltungen 
(Elberfeld, Sachsen) allgemein als Vorteil anerkannt. Be- 
treffs Schonung der Kessel lauten die Urteile, wo solche 
abgegeben wurden, einstimmig dabin, daß die zufolge 
raschen Abkühlens auftretenden Schäden beim Warm- 
auswaschen vermieden werden. 

Die Reinigung der Rauch- und Siederohre mittels 
mechanischer Einrichtungen erfolgt bei 15 Verwaltungen 
(Bayern, Reichseisenbahnen, Lübeck-Büchen, Cöln, Elberfeld, 
Sachsen, Württemberg, Außig-Teplitz, Eisenbahnministerium, 
N. Ö. Landesbahnen, Ungarn, Südbahn, Niederländ. Stb., 
Prinz Heinrich- Bahn, Süddeutsche E.G.) durch Dampf- 
strahl, bei 24 Verwaltungen (Baden, Bayern, Liegnitz- 
Rawitsch, Altona, Berlin, Breslau, Cassel, Cöln, Danzig, 
Elberfeld, Erfurt, Essen, Hannover, Kattowitz, Magdeburg, 
Mainz, Münster, Posen, Stettin, Sachsen, Schwerin, Würtiem- 
berg, Ungarn, Holländ. E.) mit PreBluft (wovon 6, Bayern, 
Cöln, Elberfeld, Sachsen, Württemberg, Ungarn, nebenbei 
auch noch Dampfstrahlgebläse benutzen), bei 7 Ver- 
waltungen (Berlin, Breslau, Cöln, Hannover, Posen, Eisen- 
bahnministerium, Ungarn) auch durch Absaugung. 

Schutzeinrichtungen für Arbeiter werden nur bei 
8 Verwaltungen (Altona, Cassel, Cöln, Erfurt, Magdeburg, 
Posen, Württemberg, Ungarn) verwendet. 


Schlußfolgerung. 


A. Warmauswaschen. 


Zu a. Das Warmauswaschen wird im all- 
gemeinen, hauptsächlich aber dann empfohlen, 
wenn wegen Mangel an Zeit, infolge doppelter, 
oder mehrfacher Besetzung oder starker Aus- 
nutzung der Lokomotiven, das gänzliche Ab- 
kühlen des Kessels nicht abgewartet werden 
kann. Auch dort ist es vorzuziehen, wo harte 
oder schlammige Speisewasser vorhanden sind, 
oder wo der Druck der Kaltwasserleitung sehr 
gering ist. 

Zub. Für große Lokomotiv-Stationen sind 
in vielen Fällen ortsfeste Anlagen eingerichtet. 
Diese bestehen entweder aus Dampfkesseln mit 
Leitungen zu den Mischdüsen, welche mit der 
Kaltwasser-Leitung verbunden sind, oder aus 
Warmwasser-Behältern, deren Inhalt teils mit 
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frischem Dampf, teils mit Abdampf (Abgasen) 
erwärmt wird; zur Abgabe des warmen Wassers 
dienen besondere Leitungen. Mitunter sind nur 
festliegende Dampf- oder Warmwasserleitungen 
vorhanden. 

Bewegliche Einrichtungen bilden in erster 
Reihe die Lokomotiven, deren Dampfstrahl- 
pumpen zum Auswaschen benutzt werden (mit- 
unter bei Zuhilfenahme beweglicher Leitungen). 
Ausgedehntere Verwendung finden auch Zentri- 
fugalpumpen, die das im eigenen Tender der 
auszuwaschenden Lokomotive erwärmte Wasser 
in den Kessel drücken und den ausgewaschenen 
Kessel auch mit warmem Wasser füllen. Ver- 
einzelt werden auch bewegliche Injektoren oder 
Mischdüsen verwendet (mit beweglichen oder 
festen Leitungen), den nötigen Dampf liefern 
teils Lokomotiven, teils fahrbare Kessel. 


Das warme Wasser wird entweder in Be- 
hältern mittels Frisch- oder Abdampfes(Abgasen) 
hergestelltoder wird mittels Dampfstrahlpumpen 
oder Mischdüsen erzeugt. Eine besondere Her- 
stellungsweise bildet das Anwärmen durch den 
eigenen Dampf im Tender der auszuwaschenden 
Lokomotive. Niederschlagwasser findet nur in 
einem Falle Verwendung. Ä 


Der Druck des warmen Auswaschwassers 
beträgt bei Benutzung von Dampfstrahlpumpen 
6—10 at, bei Verwendung von Kreiselpumpen 
und Mischdüsen 2—4 at. Der Wärmegrad des 
heißen Wassers schwankt im allgemeinen 
zwischen 50—80° C. 


Zuc. Die Vorteile in bezug auf Reinhaltung 
des Kessels bestehen hauptsächlich darin, daß 
das Auswaschen mit heißem Wasser besser und 
grindlicher vorgenommen werden kann, auch 
rascher vor sich geht, und daß die Entfernung 
des anhaflenden Kesselsteines und Schlammes 
infolge des angewendeten höheren Druckes er- 
leichtert wird; auch wird das Hartwerden der 
Ablagerungen vermieden. 


Betreffs Schonung des Kessels liegt der 
Hauptvorteil inder Vermeidung des raschen Ab- 
küblens, der hierbei auftretenden plötzlichen und 
wiederholten Formveränderungen des Kessels, 
und aller hieraus entstehenden Schäden; nament- 
lich werden Undichtigkeiten der Kesselnähte und 
Siederohre, Reißen der Stehbolzen und Anker, 
Rißbildungen im Feuerkasten usw. hierbei 
vermieden. 

Die raschere Inbetriebsetzung der Lokomo- 
tiven nach erfolgtem Warmauswaschen bildet 
auch einen wesentlichen Vorteil dieses Ver- 


fahrens; unter Umständen genügt eine 4—6- 
stündige Ruhepause zum Auswaschen und Wieder- 
indienststellen der Lokomotiven, namentlich wenn 
der Kessel mit möglichst heißem Wasser ge- 
füllt wird. 


Als Nachteil des Warmauswaschens wird 
angeführt, daß die Untersuchung des Kessels 
während und nach dem Auswaschen infolge der 
im Kessel vorhandenen Dämpfe selbst bei Ver- 
wendung elektrischer Lampen kaum möglich 
und demzufolge die gründliche Entfernung der 
Kesselsteinablagerungen erschwert ist, weil 
man die betreffenden Stellen nicht sehen kann. 
Auch der Verbrauch an Auswaschschläuchen ist 
größer; außerdem besteht die Gefahr des Ver- 
brühens der Arbeiter. Das Auswaschen erfordert 
demzufolge mehr Vorsicht. 


Die Ersparnisse an Brennstoff für das An- 
heizen warm ausgewaschener Lokomotiven sind 
nicht überall ermittelt worden, sie schwanken 
zwischen 30—50°b und werden teilweise durch 
den Kohlenverbrauch für die Erzeugung des 
zum Auswaschen nötigen Warmwassers auf- 
gezehrt. 


B. Reinigung der Siederohre. 


Zu a. Zur inneren Reinigung der Rauch- 
rohre der Heißdampflokomotiven im Betriebe 
werden Dampfstrahlbläser benutzt, die in der 
Regel durch den Dampf der eigenen Lokomotive 
betrieben werden; noch größere Verwendung 
finden die mit Preßluft arbeitenden Ausblas- 
Vorrichtungen. Die hierzu nötige Preßluft wird 
entweder in ortsfesten, mitunter elektrisch 
betriebenen Kompressoren erzeugt und in be- 
sonderen Leitungen den Verbrauchsstellen zu- 
geführt, oder dem Hauptluftbehälter der Loko- 
motiven entnommen. 


Dieselben Einrichtungen dienen auch zur 
inneren Reinigung der Siederohre, die mit- 
unter vor dem Durchblasen erst mit Hand- 
werkzeugen durchgestoßen werden. Stark ver- 
legte Rohre müssen unbedingt vorher mit 
Handwerkzeugen durchgestoßen werden. Die 
Reinigung ausschließlich von Hand wird nur in 
kleineren Lokomotiv-Stationen vorgenommen. 


Zum Ausblasen mit Dampf oder Preßluft 
dienen verschiedenartige Werkzeuge, meist 
längere Rohre mit Stahlspitze, die in die Siede- 
rohre eingeführt werden; oder Ausblasrohre, die 
durch Andrücken an die Rohrenden ein Dampf- 
bezw. Luftventil selbsttätig öffnen oder durch 
Verdrehen einer Griffhülse geöffnet werden. 


iA 


wipe 


weil, 


VII. 3. Auswaschen der Lokomotivkessel. 


Absaugevorrichtungen, teils mit Preßluft 
teils mit Dampf betrieben, finden verhältnis- 
mäßig wenig und meist nur versuchsweise An- 


wendung. 

Zub. Die bestehenden Einrichtungen haben 
sich im allgemeinen gut bewährt, insbesondere 
die mit Preßluft arbeitenden. Bei Verwendung 
von Dampf kommt es vor, daß das Niederschlag- 
wasser in den Siederohren zu Verstopfungen 
Anlaß gibt, Rauchrohre der Heißdampfloko- 
motiven können von Hand überhaupt nicht ge- 


reinigt werden. 
Sue Die Betriebskosten für Reinigen der 


Rohre einer Lokomotive weichen wesentlich 
von einander ab und schwanken zwischen 


0,30 und 2,00 M. Sie hängen zum Teil von den 
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Erzeugungskosten des Dampfes oder der Preß- 
luft und auch von den Lohnverhältnissen ab. 

Die Vorteile solcher Einrichtungen be- 
stehen hauptsächlich in der rascheren und 
weniger anstrengenden Durchführung der Reini- 
gung. Die Ersparnis an Zeit und Lohn beträgt 
gegenüber Reinigung von Hand etwa 50%. 
Dieser Ersparnis stehen gegenüber die Erstel- 
lungs- und Betriebskosten der mechanischen 
Einrichtungen. 

Zud. Einrichtungen zumSchutze derArbeiter 
haben sich im allgemeinen als nicht erforderlich 
erwiesen. Wo solche dennoch benützt werden, 
sind Schutzbrillen oder Gesichtsmasken und 
Respiratoren in Verwendung. Vereinzelt er- 
halten die Kesselauswascher auch wasserdichte 
Schutzanziige und Stiefel. 


VII. 3. Auswaschen der Lokomotivkessel. a Zusammen- 
Bb as O ú KR 
Warm- 
Ce u o l j WW p Ortsfeste | Bewegliche 
< r Für welche Verhältnisse ist das Warmauswaschen || — eee 
e Verwaltung Sie fehlen? 
= der Lokomotivkessel zu empfehlen Einrichtungen für das Warmauswaschen 
EEE 2o | ` | : | : 
1| Baden. .....,... Bei warmem Kessel ı Warmwasserbehälter und Kreiselpumpen 
Í zugehörige Leitung 
2) Bayern. esana Bei Zeitmangel und starker Ausnützung der Lok. . Dampfkessel und Dampf- Dampfstrahl-Apparate 
| | strahl-Apparate und Lokomotiven 
| 
3 | Reichseisenbahnen .. Bei Zeitmangel infolge doppelter und mehrfacher | —- Lokomotiven 
Besetzung; bei harten Speisewässern und bei un- 
genügendem Wasserleitungsdrucke 
4 | Liegnitz-Rawitsch .. | Bei geringem Wasserleitungsdrucke | = | SS 
9 | Lübeck-Büchen. . . . — i = Eu | 
6 | Oldenburg... .... | Bei nicht ausgekühlten Kesseln SE | Lokomotiven 
7; Altona. ...... .. © Bei Zeitmangel | Warmwasser-Rohrleitungen | Lokomotiven und 
| . Warmwasserleitungen | 
8 | "Berlins. wei, In allen Fällen | — | Lokomotiven | 
9 | Breslau . 2.2.22... Bei doppelter und mehrfacher Besetzung, kurzen | Dampfkessel | Dampfkessel oder 
| Betriebspausen und schlechtem Speisewasser | | Lokomotiven 
10 | Cassel . 2.2222... | Bei kurzen Betriebspausen | W armwasserbehiilter | Kreiselpumpen, Loko- 
| motiven 
8 Sek KO 238% 4 2.03% | — ! Alte Lok.-Kessel u. Dampf- | Lokomotiven 
| , fiisser; Mischdüsen 
12 | Danzig... ....... In allen Fällen, besonders bei Zeitmangel _ desgl. 
13 | Elberfeld ....... Bei Zeitmangel Dampfkessel und = | 
Mischdüsen | 
| 
14 | Erfurt... 222... Im Falle, wo dies wirtschaftlich ist und bei kurzen Mischapparate mit beson- Lokomotiven 
Betriebspausen derer Leitung 
15 | Essen ... 22.22... Bei Zeitmangel | Alte Lokomotiv-Kessel Alte Lok.-Kessel u. Misch- 
| und Mischdüsen düsen. Auch Betriebs-Lok. 
16 | Hannover... .... Bei Zeitinangel (Doppelbesetzung) Dampfkessel Lokomotiven und Flügel- 
pumpen m. elektr. Antrieb 
| 
17 | Kattowitz. ...... In allen Fällen, besonders bei Zeitmangel und bei — Lokomotiven | 
harten Speisewässern 
18 | Magdeburg ...... Bei mehrfacher Besetzung, Zeitmangel und ge- | Warmwasseröfen Dampfkessel | 
ringem Wasserleitungsdrucke | 
19 | Mainz ......... Im allgemeinen, insbesondere bei Zcitmangel = Lokomotiven 
20 ! Münster... ..... Für alle Verhältnisse, besonders bei starker Aus- Dampfstrahlspritzen = 
nützung der Lok. 
21; Posen ......... Im allgemeinen, besonders bei Zeitmangel und bei — Lokomotiven 
schlammigen oder harten Speisewässern 
22 Stettin. ........ | Immer, besonders bei Zeitmangel Kesselanlage (elektr.Zentr.) desgl. 
l , und Mischdüse mit Leitung 
23 | Sachsen ........ | Besonders bei Doppelbesetzung u. Lokomotivmangel Warmwasserbehälter — | 
| | BR am Schornstein 
24 | Schwerin ....... | Nur ausnahmsweise bei Zeitmangel ER Br | 
25 | Württemberg..... Im allgemeinen _ Lokomotiven | 
` , und Kreiselpumpen ` ` 
26 | Aussig-Teplitz .. In allen Fällen, insbesondere bei harten Speisewiissern — Lokomotiven | 
27 : Eisenbahnministerium | Im allgemeinen, besonders bei großen Kesselstein- Kessel mit Dampf- Lokomotiven | 
| l Ablagerungen und bei Zeitmangel leitungen und Mischdüsen Kreiselpumpen 
op N.-Ö. Landeshahnen . | Bei Zeitmangel SC Lokomotiven, Ejektoren 
| 
29 | Ungarn ........ Bei Zeitmangel Warmwasser und Dampf- Lokomotiven, Kreisel- | 
| leitungen pumpen, Injektoren 
30 Kaschau-Oderberg .. | Im allgemeinen, besonders bei großen Feuerkisten ~- K reise] pumpen 
| | mit Feuergewölben; bei Zeitmangel | 
31 | Südbahn ........ Bei Zeitmangel, schlechtem Speisewasser und bei — Kreiselpumpen 
| geringem Wasserleitungsdrucke Lokomotiven 
33 ; Holländ. E....... Im allgemeinen, besonders bei Zeitmangel Dampfkessel mit Dampf- Lokomotiven | 
: . . strahlpumpen | 
33 | Niederländ. Stb. ... " Nach Tunlichkeit, besonders bei großen Feuerkisten desgl. Lokomotiven 
und bei Zeitmangel Kreiselpumpen 
| 
34 | Prinz Heinrich-Babn. Ausschließlich Niederschlagwasser- = 
po . l einrichtung 
35 | Süddeutsche E.G. .. : Bei ungenügendem Wasserleitungsdrucke iR Lokomotiven 


D 


stellung A. ze OS vs 
auswaschen. 
x Druck | Warme- Vorteile des Warmauswaschens in bezug auf 
Z, Herstellung ép LESCH ` Scheune TI Wieder- 
= des heißen Wassers mittels des Aus- | indienst- Ersparnis 
d wasch wassers des Kessels | stellun an Brennstoff 
gg SEKR 9 E 10 11 12 
j Abdampf 8—4 50-60) —- Vermeidung wiederholter Form- rascher -— 
d veränderungen 
9 Frischdampf, besondere oder 3 150—60 rascher Vermeidung von Undichtigkeiten, rasches Anheizen 30 9, 
Lokom. - Dampfstrahlpumpen besonders der Siederohre | 50 0, 
Zeitersparnis 
3 Dampfstrahlpumpen 4—5 65—70 gründlicher; Ver- Vermeidung des Siederohr- und | — keine 
der Lokomotive | meidung v. Kessel- | Stehbolzen-Rinnens, sowie Aus- 
stein-Ablagerungen | bauchens der Feuerkistenwände 
4 en -— BE — — — un 
5 — — oe -— — — e 
6 Dampfstrahlpumpen der Lok. 10-12) — | — Vermeidung des Undichtwerdens rascher nicht ermittelt 
Kessel- der Kesselniihte 


7 desgl. 5 60 | leichteres Entfernen 
| des Kesselsteines 
8 desgl. —6 |60—70. gründlich., schneller 

9 besondere oder Dampfstrahl- 60—70, leichter, 


pumpen der Lokomotive gründlicher 


10 Abgase eines Saugmotors 
Dampfstrahlpumpen der Lok. 


60—70 


11. Mischdüsen und Dampfstrahl- 
pumpen der Lokomotive 


schneller, gründlich. 


Dampfstrahlpumpen der Lok. 
— keine Vorteile 


w | 


50—60| besseres Loslösen 


14 Mischdüsen; Dampfstrahl- = 
des Schlammes 


pumpen der Lokomotive 


15 desgl. — |40—50| nicht beobachtet 
16 wie oben; außerdem Anwär- 5 60 — 
men des Tenderwassers mit 

A Frischdampf 

i Dampfstrahlpumpen — |70—8 gründlicher 
der Lokomotive 

18 — 5—8 140-5 desgl. 

IN Dampfstrahlpumpen der Lok. | 6—8 (60—70 wirksamer 

20 Mischdüsen 2—3 |60—70| bessere Lösung 

des Kesselsteines 

21 Dampfstrahlpumpen 4—5 |60—80 griindlicher 

der Lokomotiven 


22 Mischdüsen; Dampfstrahl- 5 50 | schneller, gründlich. 


pumpen der Lokomotiven 


Frisch oder Abdampf 60 || keine; teils sogar 


erschwert 


beim Anheizen rund 100 kg 


2 St. Ersparn. 
Kein wesentliches Abkühlen rascher nicht festgestellt 
Vermeidung der Undichtigkeiten | raschere Dampf- 100 kg 
der Nähte und Siederohre erzeugung (3 St.) 
Vermeidung d. Siederohr-Rinnens | schneller 150—200 kg 
u. d. Rißbildungen im Feuerkasten, 
an Stehbolzen u. Ankern 
Siederohr-Rinnen u. Stehbolzen- rascher 409/, (z. Teil durch 


Anwärm. d. Wassers 
wieder verbraucht) 
keine 
50 °/o 


Reißen selten 


Schonung der Siederohre 
Vermeidung d. Undichtwerdens d. 
Siederohre u. Nähte u. d. Reißens 

d. Stehbolzen 
Vermeidung des Siederohr-Rinnens 


in halber Zeit 


rascher nicht festgestellt 


ege 


Schonung des Materiales in halber Zeit 158—200 kg 
Vermeiden des Siederohr-Rinnens rascher unwesentlich 
Vermeidung des Siederohr-Rinnens |Dampferzeugung 150 kg 


2 St. rascher 
schnelleres | geringerer Kohlen- 


und der Rißbildung 
Vermeidung schädl. Spannungen 


und Undichtigkeiten Anheizen verbrauch zum An- 
heizen 
Schonung aller Kesselteile nach 7—8 Std. wahrscheinlich 
desgl. 2 Std. rascher 50%, 
im Dampf |" 
Dichthalten der Kesselnähte um mindestens = 
und Schonung der Siederohre 2 Std. früher 
rascher beim Anheizen 


desgl. 


Schonung der Nähte, Anker, 2 Std. früher 30—40 9/, 


Stehbolzen usw. 


nach 5—6 Std. | nicht festgestellt 


24 Si Së = Sé 
25 Frischdampf od. Dampfstrahl- 3—4 50-6 rascher, leichter Vermeidung der ungünstigen 
pumpen der Lokomotiven und gründlicher Beanspruchung des Materiales 
26 Dampfstrahlpumpen der Lok. | 6 46 leichter Reißen der Stehbolzen vermindert rascher geringerer Brenn- 
97 stoffverbrauch 
Frischdampf | 3-5 50-6 gründlicher erhöhte Schonung 4—8 St. rascher 200 kg 
23 Ejektoren, | 4—5 170-8 desgl. noch nicht nachweisbar 30°/, rascher 15—2U kg 
op Lok. Dampfstrahlpumpen l 
Lok. Dampfstrahlpumpen, 8—10 50—6 leichter *) allgemeine Schonung des Kessels | nach 4—6 Std. nicht ermittelt 
Injektoren 3—4 160—7 *) Nachteile: Dämpfe im Innern, Gefahr des Verbrühens der 
Arbeiter; größerer Verbrauch an Auswasch-Schläuchen 
%9 Anwärmen des Tenderwassers 3,5—4 50—60, Hartwerden d. Kes- Vermeidung des Siederohr- nach 6—7 Std. desgl. 
durch eigenen Dampf | selsteins vermieden und Stehbolzen-Rinnens 
ründlicher, Verhin-| Schonung d. Kesselwände, Ver- in halber Zeit 25—37 J, 


Al Lok. Dampfstrahlpumpen | 3—4 40—7 
| der Ablagerung 


32 Injektoren 11 70 SES 
33) Anwärm 2 Wa 
id men des Tenderwassers 2 (60—70 desgl. 
| durch eigenen Dampf; Dampf- 
34 strahlpumpen | 
36—37 desgl. 


| Kondensation | 1 


39, Dampfstrahlpumpen der Lok. 


derung d. Hartwerd.| hiitung d. Rohr-Rinnens u. Reißens 


d. Stehbolzen 


Schonung, besond. d. Feuerbiichsen 4 Stunden 


Zeitersparnis 
rascher 


keine Erfahrung 


allgemeine Schonung des Kessels nicht ermittelt 


ER | = gering 
nicht festgestellt 
66 


nicht festgestellt — 
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S E & 


Baden . 
Bayern 


Reichseisenbahnen . 


Liegnitz-Rawitsch . 


| Liibeck-Biichen . 


Oldenburg 
Altona. 


Berlin . 
Breslau 


Cassel . 


Cöln 
Danzig 
Elberfeld . 


Erfurt . 
Essen . 


Hannover . 
Kattowitz . 


Magdeburg 


Mainz . 
Münster 


Posen . 


Stettin. 


Sachsen 
Schwerin . 
Württemberg 


Aussig- Teplitz . 
Eisenbahnministerium 


N.-Ö. Landesbahnen . 


Ungarn 
Kaschau - Oderberg 
Südbahn . 


Holländ. E. . 
Niederländ. Stb. 


Prinz Heinrich -Bahın . 


Süddeutsche E. G. 
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Mechanische Einrichtungen zur inneren Reinigung der Rauch- 
und Siederohre 


Reinigung durch Druckluft (wo solche vorhanden ist) 


Druckluft. RuBblaser; für die Siederohre auch Dampfstrahl-Bläser. 
Druckluft wird teils in besonderen Anlagen erzeugt, teils Lokomotiven 
entnommen 


Dampfstrahl-Bliiser 


Mittelst Dampfstrahl erzeugte Druckluft 
Dampfstrahl-Bläser 


— 


Druckluft aus besonderen Anlagen oder Lokomotiven. Einführen eines 
langen Rohres mit Stahlspitze (vorheriges Durchstoßen mit Hand) 


Druckluft-Kinrichtungen. Versuchsweise Absauger 
Druckluft aus besonderen Anlagen oder Lok. Versuchsweise Absauger 


Druckluft-Einrichtungen mit Dampf oder elektrisch angetriebenen 
Kompressoren oder Druckluft der Lokomotiven 


Druckluft-Anlagen. Durchblasvorrichtungen für Druckluft und Dampf. 
Absauge-Vorrichtungen mit Druckluftbetrieb 


Drickluft-Anlagen oder Druckluft der Lokomotiven 


Teils Dampf-, teils Druckluft-Kinrichtungen 


Druckluft-Anlagen für Druckluft von 5—6 Atm. 
Elektrisch angetriebene Druckluftanlage mit Leitungen 


Druckluft-Bläser und Absauge-Vorrichtung 


Druckluft-Anlagen oder Druckluft der Lokomotiven; besondere Ausblas- 
Vorrichtungen 


Druckluft-Einrichtungen mit Metallschlauch. 


Verwendung der Ent- 
stäubungs-Anlagen für Personenwagen. 


Druckluft der Lokomotiven 
Druckluft-Anlagen mit fester Leitung. Druckluft der Lokomotiven 


Druckluft-Einrichtungen 


Druckluft-Einrichtungen mit fester Leitung. Druckluft der Lokomotiven. 


Absauger versuchsweise in Verwendung 
Druckluft-Einrichtungen 


Dampf- und Druckluft-Einrichtungen 
Druckluft-Einrichtungen 
Druckluft- und Dampfbläser-Einrichtungen mit Metallschläuchen 


Dampf blas-V orrichtangen 
Dampfbläser und Absauger 


Dampfstrahl-Bliiser 
Dampf- und Druckluft-Einrichtungen. Versuchsweise Absauger 


Dampf bliser - Einrichtung 


Druckluft - Einrichtungen 
Dampfstrahl - Apparate 
desgl. 
desgl. 


Zusammen- 


ben ` at 


ei 


kee 


be pó p 


Reinigung 


— p 


Die Reinigung erfolgt mittels | 


Ab- 
saugung 


| 
| 
1 


| 
| 


= 


All 


ST A A 
gen 
ee 
nn 
apen 


stellung B. — DER — 
der Siederohre. | 
| Ersparnisse Einrichtungen 


Bewährung 
der bestehenden 
Einrichtungen 


2 | Druckluft ist vorzuziehen; 
beiVerwendung von Dampf 
Verstopfung d. Siederohre 


3 bewährt 

4 gut 

b bewährt 

6 = 

i bewährt 

9 bewährt 
10 gut bewährt 
11 desgl. 
12 desgl. 


gut; bei Verwendung von 
Dampf der Verbrauch an 
Schläuchen erheblich 


14 bewährt 

15 | gut bewährt; Verstopfung 
der Rauchrohre muß be- 
sonders beseitigt werden 

16 bewährt 

17 gut bewährt 

18 bewährt 

19 gut bewährt 


sehr gut bewährt; Absaug- 
versuche nicht abgeschloss, 


22 bewährt 

23 gut bewährt 

24 desgl. 

2 | bewährt, besonders der 
neuere Apparat 

6 gut bewährt 

a bewährt 

28 gut bewährt 

29 Druckluft-A pparate 


am besten bewährt 


gut bewährt (mitunter 
Nachhilfe von Hand nötig) 


bewährt 
gut bewährt 
desgl. 
desgl. 


Betriebskosten 


| Vorteile 


0,30 M bei Druckluft 
0,50 „ von Hand 


keine 


— 
— 


— 


0,80 M 


0,60 gegeniib. 1,60 M v.Hand 


0,60 7 1,30 nn» D 


1,40 M Siede- u.Rauchrohre 
0,53 „ Siederohre v. Hand 


0,20 gegenüber 0,10 M 
von Hand 


0,23 M u. weniger gegen- 
über 0,30 M von Hand 


0,30 M bei Dampf 
0,36 M bei Druckluft 


0,30—0,70 M 


0,80 —1,00 M bei Heiß- 
dampf-Lokomotiven 
0,80 M bei Sattdampf-Lok. 


— 


1,10 gegenüber 180 M 
von Hand 


0,50 M bei Heißdampf- 
Lokomotiven, 0,25-0,35 M 
bei Sattdampf-Lok. 


0,60 M 
nicht festgestellt 


0,15-0,20 geg. 0,50-0,80 M 
von Hand 


nicht ermittelt 
0,50 M 
0,70 M 


2,40 K. geg. 4,0 K. v. Hand 
0,2—0,4 K. 


nicht festgestellt 


nicht ermittelt 


desgl. 
desgl. 
desgl. 
keine 


für eine Lokomotive | = 


: 9 


wesentlich rascher 
erfordert bloß die halbe Zeit 


gründlicher und verhindert 
das Festsetzen von Ruß. 
Erfordert bloß die halbe Zeit 


schneller und gründlicher 
Reinigung der Rauchrohre 
von Hand nicht möglich 


weniger anstrengend 


| 
schneller, gründlicher 


rascher und besser, Reinigung 
der Rauchrohre von Hand nicht 
möglich 


— 


Reinigung der Rauchrohre 
von Hand nicht möglich 


rascher 


Bessere Ausnützung des 
Brennmaterials 


— 


gründlicher 


Erfordert 20—30 gegenüber 
50—60 Minuten 


schneller, gründlicher, bessere 
Dampfentwicklung 


Zeitdaner b. Heißdampf 30Min., 


bei Sattdampf 10 — 20 Min. 
gegen 2—3 St. 


Rauchrohre können von Hand 
nicht gereinigt werden 


gründlicher, rascher 


— 


rascher, gründlicher, weniger 
anstrengend 


rascher 


weniger anstrengend, gründ- 
licher, rascher und staubfrei 


rascher D 


gegenüber der Reinigung von Hand 


nicht ermittelt 


keine 


Erfordert bloß !/, der Zeit 


Erfordert bloß die halbe 
Zeit 


— 


halbe Zeit — halbe Kosten 
Erfordert bloß ®%, Zeit 
(bei Sattdampf-Lok.) 
50 °/o 


Erfordert bloß !/, der Zeit 


Geringerer Verbrauch 
an Brennstoff 


Erfordert bloß KÉ der Zeit 


= 30%, 
Versuche nicht durchgefüh 
50 9/0 
nicht festgestellt 


30—50 %/, 


50%, 


nicht festgestellt 


desgl. 
desgl. 
desgl. 


zum Schutze der Arbeiter 


nicht notwendig 


Nicht erforderlich. Schutz- 

schirm zweckmäßig. Respi- 

ratoren und Schutzbrillen 
empfeblenswert 


nicht notwendig 


nein 
nicht erforderlich 


Schutzanzug und Gesichts- 
maske 


nein 
nein 
Kesselanzüge 


Respiratoren und Schutz- 
brillen 


nicht erforderlich 


desgl. 


Respiratoren 
nein 


nicht erforderlich 
desgl. 


Schutzbrillen 


desgl. 
nein 


Schutzanzüge, Stiefel 
mit Holzsohlen 


nicht erforderlich 


nicht nötig 
nicht erforderlich 


Respiratoren; werden 
jedoch kaum benützt 


nicht erforderlich 
im allgemeinen nicht 


Wasserdichte Kleider und 
Stiefel. Schutzbrille nicht 


unbedingt nötig 


nein 
nicht erforderlich 
desgl. 


VIT. 4. Kesselspeisewasser. 


Bericht 


über die Beantwortungen der Frage 
Gruppe VII, Nr. 4. 


Kesselspeisewasser. 

a) Unter welchen Umstinden und bei welcher Be- 
schaffenheit des Kesselspeiscwassers (Anzahl der deutschen 
Härtegrade) wird das Wasser gereinigt? 

b) Welche Verfahren der chemischen Enthärtung 
und Enteisenung der Kesselspeisewasser haben sich im 


längeren Gebrauch bewährt? (Angabe der Analyse des ` 


Roh- und Reinwassers, der Leistungsfähigrkeit der Ein- 
richtungen, der Dauer des ununterbrochenen täglichen 
Betriebes und des im Reinwasser zurückbleibenden Ge- 
haltes an Alkalien.) 

c) Welche Anlage und Betriebskosten erfordern die 
Reinigungseinrichtungen bezogen auf 1 m? gereinigten 
Wassers? 

d) Sind Ablagerungen in den Kranleitungen fest- 
gestellt worden infolge nicht entsprechender Zusätze an 
Chemikalien zum Rohwasser oder zu kurzer Reaktions- 
oder Absetzdauer? In welcher Weise werden die Lei- 
tungen gereinigt? 

e) Welche Erfahrungen werden mit Wasserreinigern 
gemacht, die nach dem Kalk-Sodaverfahren arbeiten, jedoch 
einen Kalksättiger nicht besitzen, sondern einen unmittel- 
baren Zusatz von Kalk in Form von Kalkmilch erhalten? 

f) Welcher Einfluß des gereinigten Wassers auf den 
Betrieb wurde festgestellt, und welcher Sodaüberschuß 
kann im Reinwasser noch zugelassen werden, ohne daß ein 
Spucken oder Schäumen des Wassers im Kessel eintritt? 

g) Welche Erfahrungen, insbesondere hinsichtlich 
der Dauer des ununterbrochenen Betriebes, wurden bei 
der Reinignng des Wassers mittels des Kalk-Baryt-Ver- 
fahrens gemacht? 

h) Ist es zweckmäßig, in besonderen Fällen die 
Reinigung des Wassers oder die Erweichung des Kessel- 
steines durch unmittelbare Einführung von Chemikalien 
oder sogenanntem Antikesselsteinmitteln in die Kessel 
bezw. Tender vorzunehmen ? 

i) Für welche Speisewässer ist dies der Fall und 
welehe Mittel werden mit Erfolg angewendet? 

k) Welche Art der Filterung des Wassers wird bei 
Schlamm führenden Flußwässern empfohlen? 


Berichterstatter: Königl. Eisenbahndirektion Kattowitz. 


Es haben sich die Vereinsverwaltungen, wie folgt, 
geäußert: 

Zu a. S 

Baden, Libeck-Biichen, Erfurt und Münster: 

Kesselspeisewasser wird bei Härten von 15 deutschen 
Graden ab gereinigt, wenn es in großen Mengen ver- 
braucht wird. 


Bayern: 

Das zum Speisen der Lok 
Wasser wird nach den im Laufe der Jahre gemachte 
Erfahrungen gereinigt, wenn die Gesamthirte 12° Ke 
Härtegrade), die bleibende Härte aber 6° und mehr be. 
trägt. Ist die bleibende Härte weniger als 6°, so wird 
bis zu 15° Gesamthirte von einer Reinigung abgesehen 
wenn der tägliche Verbrauch 10 bis 12 mi für den 
Kessel nicht übersteigt. 

Reichseisenbalinen: 


Im eigenen Bezirke liegen Erfahrungen mit dem 
Wasserreiniger Bauart Reisert, Cöln vor, durch welchen 
Lokomotivspeisewasser von etwa 18 deutschen Härte- 


omotivkesse] bestimmte 


graden enthärtet wird. 


Altona: 


Eine chemische Enthärtung des Kesselspeisewassers 
ist nach den Grundzügen für die Errichtung von Bahn- 
wasserwerken bei 250 bis 850 mg/l Kesselsteinbildner 
empfehlenswert,beimehrals 350 mg/lunbedingterforderlich. 


Reinigungsanlagen für Kesselspeisewasser sind im 
eigenen Bezirk bei der Betriebswerkstätte Wilhelmsburg, 
Hamburg H, dem Kraftwerk Altona und auf dem 
Abstellbahnhof Langenfelde vorhanden. Die Anzahl der 
deutschen Härtegrade des von vorerwähnten Anlagen zu 
reinigenden Wassers betragen: 

Wilhelmsburg 9,5°; Hamburg H 7,7°; Altona 6,5° 
und Langenfelde 12,56°. 


Berlin: 


Das Speisewasser wird gereinigt, wenn es mehr als 
10 deutsche Härtegrade hat. 


Breslau: 


Das in einem Maschinenamt des Bezirkes verwendete 
Kesselspeisewasser besteht aus einer Mischung von 
städtischem und bahneigenem Wasser. Das letztere 
besitzt Härtegrad 31. | 


Cassel: 


Die Reinigung des Wassers von chemischen Beimen- 
gungen, wie Lehm, Abfällen, Eisenoxyd, Ol, organischen 
Stoffen usw., erfolgt durch Klärung oder durch Filterung 
je nach dem spezifischen Gewicht der Beimengungen. 
Zur Unschädlichmachung der im Rohwasser vorkommenden 
organischen Säuren sind dem Wasser basisch wirkende 
Chemikalien, z. B. kohlensaures Natrium (Na, CO;), 
zuzusetzen. Freie Säuren führendes Wasser soll im 
Lokomotivbetriebe nicht verwendet werden. Die chemische 
Enthärtung ist bei einem Gehalt an Kesselsteinbildnern 
von 250 mg/l zu empfehlen, bei einem Gehalt von mehr 
als 350 mg/l erforderlich. 


Im eigenen Bezirk wird in einigen Anlagen das 
zur Speisung der Lokomotiven verwendete Wasser von 
17,22 und 19 deutschen Härtegraden bis auf 8° enthärtet. 
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Cöln: 
Das Wasser wird bei einer Härte von 12 deutschen 


Härtegraden gereinigt, doch ist die Notwendigkeit der 
chemischen Enthärtung melir dureh den Gehalt und die 
Beschaffenheit der in dem Wasser enthaltenen Kessel- 
steinbildner bedingt und wird im allyemeinen bei mehr 
als 250 mg/l Kesselsteinbildnern vorgenommen. 

Danzig: 

Es ist nur eine Anlage vorhanden, in der Wasser 
wegen zu großer Härte enthärtet wird. Das Rohwasser 
besitzt 25 deutsche Hiirtegrade. Zur Zeit wird die 
Härte nur bis auf 16 deutsche Härterrade herabremin- 
dert, weil sonst die zu enthirtende Menge von stündlich 
60 m? nicht geleistet werden kann. 

Elberfeld: 

Es besteht bloß cine Wasserreinigungsanlage im 
Bezirk Elberfeld. Das Kesselspeisewasser hat 13 
deutsche Härtegrade. 

Frankfurt, Kattowitz, Posen: 

Die Reinigung von Kesselspeisewasser wird vor- 


genommen, wenn mehr als 300 mg/l Kesselsteinbildner 
enthalten sind. Bei mehr als 350 mg/l Kesselsteinbildnern ` 


ist eine Reinigung unbedingt erforderlich. 


Hannover: 
Bei mehr als 10 bis 12 deutschen Härtegraden. 


Königsberr: 

Die Enthärtung des Kesselspeisewassers empfiehlt 
sich, wenn der Unterschied zwischen der Gesamthärte 
(deutsche Grade) und der bleibenden Härte 15° oder 
mehr beträgt. Ist jedoch der Abdampfungsriickstand 
mehr als 350 mg/l, so dürfte eine Enthärtung schon 
zweckmäßig sein, wenn der angegebene Unterschied mehr 
als 12° beträgt. 

Magdeburg -Zentralamt: 

Die chemische Reinigung des Kesselspeisewassers 
nach dem Kalk-Soda-Verfahren wird bei höheren Härte- 
graden mehrfach verwendet. Die Erfahrungen waren 
im allgemeinen so wenig ermutigend (vergl. auch” die 
Angaben zu f), daß diese Reinigungsart für Wasser 
von 20 bis 23° Härte noch nicht, für Wasser über 
35 Härtegrade aber nicht mehr als vorteilhaft angesehen 
wird. Im ersten Falle wird bis auf weiteres unge- 
reinigtes Wasser verwendet, im zweiten wird, da auch 
die fortgesetzten Versuche mit anderen Reinigungsarten 
nicht zum Ziele führten, auf Beschaffung besseren Roh- 
wassers Bedacht genommen. 

Mainz: 

Ks wird nur Kesselspeisewasser, und zwar bei 
23,4° (deutsche Grade) gereinigt. 

Stettin: 

Es besteht nur eine Wasserreinigungsanlage, und 
zwar auf Bahnhof Swinemünde. Das Kesselspeisewasser 
hat 34,58 deutsche Hirtegrade. 
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Sachsen: 

Die Reinigung des Kesselspeisewassers ist im all- 
cemeinen vom wirtschaftlichen Standpunkt aus begründet, 
wenn die Härte des Rohwassers 8—10 deutsche Härte- 
grade überschreitet. Es sind zurzeit 2 Wasserreinigungs- 
anlagen im Betrieb, von denen die Anlage in Leipzig- 
Engelsdorf Wasser von 14,35°, die in Gössnitz Wasser 
von 21,1-—21,2° deutsche Härte verarbeitet. 


or 


Schwerin: 
Besondere Vorschriften sind nicht èrlassen. 


Württemberg: 

Wasser zur Kesselspeisung wird gereinigt, wenn 
die Gesamthärte größer ist als 8—10 deutsche Härte- 
grade und ein größerer Bedarf an Speisewasser vorliegt, 
oder wenn, wie es auf Nebenbalinen der Fall ist, die 
Lokomotiven immer das gleiche Wasser verwenden 
mussen. 

Eisenbahnministerium: 

Das Kesselspeisewasser wird-in Stationen, in denen 
ein größerer Wasserbedarf vorhanden ist, bei einer 
Gesamthärte von mehr als 12 deutschen Graden, oder 
auch wenn die von den Nichtkarbonaten (Gips) herrührende 
Härte mehr als 5 Grade beträgt, sowie bei einem 
Eisengehalte von 7 bis 8 mg/l einer chemischen Reinigung 
unterzogen. 

N.-Ö. Landesbahnen: 

Eine Grenze hierfür ist nicht festgesetzt. Wasser 
von 17 deutschen Härtegraden wird ohne Schädigung 
der Feuerbüchsen ungereinigt verwendet, dagegen Wasser 
von höheren Härtegraden vorerst enthärtet. Maßrebend 
für die Notwendigkeit der Entliärtung von Kesselspeise- 
wasser ist in erster Linie die Inanspruchnahme der 
Wasserstation, ferner die Wirkung der in den Speise- 
wässern verschiedener Wasserstationen enthaltenen Ver- 
bindungen aufeinander, wenn sie demselben Kessel zu- 
geführt werden, also die Form der Ablagerung, d. h. 
ob sie schlammig und leicht entfernbar, oder ob sie leicht 
erhärtend und nicht entfernbar ist. Maßrebend sind 
auch die durch die Zahl oder die Verwendung der 
Lokomotiven bedingten Auswaschtermine. 


Ungarn: 

Das zur Speisung der Lokomotiven benutzte Wasser 
wird im allgemeinen bis 20° (deutsche Härtegrade) nicht 
gereinigt. Bei den Motorwagen-Kesseln oder bei den 
Motorwagen ersetzenden kleinen Lokomotiven beträgt 


diese Grenze 15°. 


Kaschau-Oderberg: | 
Wasserreinigungsanlagen sind nicht vorhanden. 


Südbahn: 
Zurzeit sind keine Wasserreinigungsanlagen im Be- 
triebe. Die wenigen, früher betriebenen Anlagen wurden 
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dadurch entbehrlich, daß an Stelle des Brunnenwassers 
(Juellwässer mit geringen Härteeraden zugeleitet wurden: 
ferner ist infolge Vergrößerung der Tender-Wasserräume 
das Wassernehmen in vielen kleineren Zwischenstationen 
mit schlechtem Speisewasser entbehrlich geworden. Die 
früheren Wasserreinigungsanlagen arbeiteten durchwegs 
nach dem Kalk-Soda-Verfahren, jedoch nach verschiedenen 
Systemen. Die Härte dieser Wässer vor und nach dem 
Reinigungsverfahren ist aus nachstehender Zusammen- 
stellung zu ersehen. 


Deutsche Hartegrade 


Wasserstation Roh- Präpar. Anmerkungen 
Wasser Wasser 
Wien (Erdberg) | 36-40 . 12 System Sting] & Berenger 
Liesing ..... 22—29 , 6'/,—9 »  Wehrenpfennig 
Mödling. 2... op ' w . Stingl & Berenger 
Volu ..... 20—31 | 22 S 


In einem Falle (Liesing) ist trotz der Reinigung, 
welche eine Verringerung der Härte von durehschnittlich 
25 auf 8 deutsche Härtegrade ergab, eine rasche Zer- 
störung der Stahlfeuerrohre im rückwärtigen Teil und 
ein Abfressen der Nietköpfe an der Wasserseite der 
Feuerbüchse aufgetreten, über deren Entstehungsursache 
auch anderenorts nur Vermutungen vorliegen. Diese Zer- 
störung wird dadurch begünstigt, daß eben infolge des 
Reinigungsverfalrens ein Anselzen von Kesselstein an 
den Rohren und den Feuerbüchswänden nicht mehr statt- 
fand, und die blank gebliebenen Flächen den Angriffen 
der chemischen Einflüsse schutzlos preisgegeben waren. 
Diese Reinigungsanlage wurde deshalb außer Betrieb 
gesetzt; die übermäßige Bildung von Kesselstein wird 
durch Beimischung geringer Mengen von Soda zum Tender- 
wasser soweit behoben, daß sich an den Wänden bloß 
eine dünne Schicht Kesselstein ablagert, die einen wirk- 
samen Schutz der Robre gegen die Angriffe der schäd- 
lichen Beimengungen des Kesselwassers bildet. Der 
übrige Teil des Kesselsteines kann größtenteils alsSchlamm 
entfernt werden. Die Zumischung von Soda zum Tender- 
wasser erfolgt einen Tag vor dem Auswaschen, und 
zwar im Ausmaße von 10 kg für je 300 m? Verbrauchs- 
wasser. In einigen anderen Heizhäusern und Wasser- 
stationen wurde auch die Beimischung von Antikessel- 
steinmitteln, deren Zusammensetzung nicht bekannt ist, 
mit mehr oder weniger Erfolg versucht, und wird zum 
Teil noch angewendet. Angestrebt wird jedoch in allen 
diesen Fällen die Gewinnung von weichen Naturwässern. 

Holliind. E.: 

Bei zu vielen und besonders harten Kesselsteinab- 
iarerungen wird das Wasser gereinigt. 

Niederländ. Stb.: 

Das Reinigen des Kesselspeisewassers ist wünschens- 
wert, wenn die Härte 12 deutsche Härtegrade übersteigt; 
und auch bei geringerer Härte, wenn ein hoher Gehalt 
an Kochsalz (Na Cl) vorhanden ist. 


| 


Prinz Heinrich-Bahn: 


Das Kesselspeisew 


ss asser wird bei 14 deutschen Härte- 
graden gereinigt. 


Zu b. 

Baden: 

Es wird nur das Kalk-Soda-Verfahren angewendet. 
Bayern: 


Zur chemischen Enthärtung des Wassers wird aus- 
schließlich das Kalk-Soda-Verfahren angewendet. Als 
Kalk wird in großen Mengen der Kalkschlamm von der 
Azetylenbereitung benutzt. Die Speisewässer sind größten- 
teils frei von Eisenverbindungen; wo sie sich finden, ist 
die Menge so gering, daß sie nicht störend wirkt. Die 
Analyse der Roh- und Reinwasser beschränkt sich in 
der Regel auf die Ermittelung der Gesamt-, der vorüber- 
schenden und der bleibenden Härte. Diese Ermittelungen 
werden 2 bis 3 mal in der Woche vorgenommen. Der 
Zulauf von Kalkwasser und Sodalösung erfolgt bei 
allen Apparaten selbsttätig. Die Leistungsfähigkeit 
schwankt je nach der Größe der Anlage zwischen 1,5 
bis 50 m? in der Stunde. Die Dauer des ununler- 
brochenen Betriebes beträgt im Durchschnitt täglich 
10 Stunden; bei großen Anlagen steigert sie sich fast 
auf 24 Stunden. Das Wasser wird auf 5 bis 6° ent- 
härtet. Bei weitergehender Enthärtung ist Schäumen 
und Spucken zu befürchten, zumal, wenn während der 
Fahrt ungereinigtes Wasser hinzugenommen wird. Mit 
Rücksicht hierauf sind die Reinigungsstoffe so bemessen, 
daß das Reinwasser nur ganz schwach alkalisch reagiert. 


Reichseisenbahnen: 


Zuerst war das Kalk-Soda-Verfahren im Gebrauch, 
es wurde jedoch durch das Kalk-Barytverfahren ersetzt. 
Das Rohwasser enthielt außer den Kesselsteinbildnern 
Beimengungen von Chlor bis zu 0,333 g/l, das teils an 
Kalk und Magnesia gebunden, teils als Chlornatrium vor- 
handen war. Das Rohwasser wurde nach dem Kalk- 
Barytverfahren auf 3—4 deutsche Härtegrade enthärtet; 
die Chlorverbindungen verblieben unverändert in dem 
Reinwasser. Die Anlage leistete bei 10 stündiger Betriebs- 
dauer 100 m? täglich. 

Lübeck-Büchen: 

Die Wasserreinigung nach dem Verfahren von 
Dehne auf kaltem Wege mittels Zusatz von Atzkalk hat 
sich im allgemeinen bewährt. 

In 1000 Liter Rohwasser sind enthalten: 

187 g Ca CO, 
5l „ Mg CO, 
238 g Kesselstein. 

Die Leistungsfähigkeit der Wasserförderungsanlage 
beträgt 15—20 m® in der Stunde. Die Anlage ist, je nach 
Bedarf, im Winter mindestens 2 Stunden, im Sommer 
bis zu 15 Stunden täglich im Betriebe. 
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Altona: 
Dem Wasser der Anlagen in Wilhelmsburg, Ham- 


burg H. und Altona wird Kalk und Soda, der Anlage 
in Langenfelde Soda zugesetzt. In Wilheimsburg und 
Hamburg H. sind Wasserreiniger Bauart Reisert-Dervaux, 
Type B von 30 bis 70 m°stündlicher Leistung, in Altona 
jauart Breda von 10 m? stündlicher Leistung aufvestellt. 

Die Reinigungsanlage in Langenfelde ist von der 
Eisenbahn - Betriebswerkstätte Hamburge B.II erbaut 
worden und besteht im wesentlichen aus einem Wasser- 
bottich mit Rührvorrichtung. In diesem Bottich wird 


dem Wasser 


dem Wasser Soda zugesetzt (für 1 m? zu reinigendes — 


Wasser etwa 75 g Soda) Das Wasser wird durch 
eine Lokomotive erwärmt und die entstehende Soda- 
lösung (Lauge) dem durch die Wasserstationspumpen an- 
gesaugten Rohwasser durch eine besondere kleine Pumpe 


zugeführt. 
Befundschein 
für die Wasserstation auf Bahnhof Langenfelde. 
hss esse nenn 
1*) J a 
a) Kessel- | a) Kessel- 
speisewasser | speisewasser 


roh gereinigt 
t e % Jap p ER I SEO H GE 
Schwefelsäure auf Anhydrit bezogen . 39,5 mg , 81,3 mg 
Salpetersäure . Spuren | = 
Sulpetrige Säure . fehlt — 
Ammoniak . fehlt | = 


Chlor . SCH 28,4 me | 56,2 mg 
Alkalien auf Natriumoxyd DEN SS = 
Eisen (ez O3). . . . 22.) = 2.3 mg 
Kaliumpermanganatverbrauch SC Sr d mg 0,7. x 
Kalk (Ca 0) 112,3 n 032 
Magnesia. E ee ee ar 91 , | 286 4 
Mangan (Ma N). . . u ae 
Kieselsäure. . 2). , = 182 mg 
Gesamthiirte 12,569 | 5,90 
Ablampfrückstand 305 mg | 315 mg 
Berlin: 


Hier hat sich das Kalkhydratverfahren ohne Soda- 
ausatz in der Wasserstation Halensce und das Verfahren 
nach Dehne in mehreren anderen Anlagen in längerem 
Gebrauch bewährt. 

Die Untersuchung des Roh- und Reinwassers ergab 
folgenden Gehalt an Alkalien: 


fg 
Rohwasser 
Fr sr en ee en Ä 


Schwefelsäure auf Anhydrit bezogen (CaSO, 
Salpetersäure 

Salpetrige Siiure 

Ammoniak 

Chor (NaC). 

Alkalien (Ca00,). 


Eisen Fe, O; S ar e 

Kaliumpermanganatverbrauch . 

Kalk CaO 

Magnesia . oe er a Geringe GE RER 

Na 2... . 51,1 19,1 
115 | 6,5 


Gesamthärte , 


— 


_ m 


Bei dem Wasserwerk auf dem Abstellbahnhof Lichten- 
berg wird Ätzkalk mit Soda in einem besonderen Rühr- 
bottich zu einer Lauge gemischt und durch eine Pumpe 
zugesetzt, das dann filtriert wird. Die 
Erfahrungen mit dieser Einrichtung sind im allgemeinen 


zufriedenstellend. 

3reslau: 

Die Reinigung wird durch Zusatz von Soda und 
Atzkalk vorgenommen. 

Die Leistungsfiihigkeit beträgt 
niedrigem Wasser nur 36 m?/St.). 

Dauer des Betriebes täglich 2 

Cassel: 

bei den Wasserreinigungsanlayen in Kreiensen und 
sleicherode hat sich das Kalk-Soda-Enthärtungsverfahren 
bestens bewährt. Die Reinigungsanlage in Kreiensen 
ist nach Dervaux-Reisert als geschlossene, unter Druck 
arbeitende Anlage mit Kalksittiger gebaut. 

Die Reinigungsanlage in Kreiensen besteht ans 
2 gleichen Reaktionsbehältern (nebst 2 gleichen Kalksät- 
tigern und Zubehör) von je 40 m? stündlicher Leistung 
und befindet sich seit Februar 1909 in ununterbrochenem 
täglichen Betriebe; beide Reaktionsbehälter arbeiten ab- 
wechselnd und nur in Zeiten stärkster Wasserentnahme 
vorübergehend zusammen. 


Eng 
1. Ergebnis 


Anlage in Kreiensen am 12. Mai 1909 | 2 Ergebnis 
a **) 1*) Kessel- jo Yom 

i i Jik 

speisewasser |! Juli 1909 


60 m/St. (bei 


2 Stunden. 


Schwefelsäure auf Anhydrit bezogen . 82 134 
Salpetersäure . eet, Spur 
Salpetrige Sänre . en frei 
Ammoniak . ee frei 
Chlor yes S 04 85 85 
Alkalien auf Nee 75 180 
Eisen (FegQ3) . . . SA g — Spur 
Kaliumpermangan: rebri h 8 12 

Kalk (CaQ) 78 48 
Magnesia . 12 9 
Schwefelsaurer Kalk 148 83 
Atzkalk (als Kalkhydrol) . 17 14 
Kohlensaure Magnesia . 25 19 
Chlornatrium 140 140 
Organische Stoffe auf Oxalsiiure hör ec jiet 9 14 
Schwefelsaures Natron . — 151 
Natronhydrat . : = 50 
(jesamthärte (deutsche Grade) van 9,48 6,06 
Kesselsteinbildner 212 130 


Die Anlage zu Bleiclierede TE im Jahre 1909 
von der Allgemeinen Städtereinigungs - Gesellschaft 
(A.-G.) zu Berlin W.9 als offene Wasserreinigungsan- 
lage nach Bauart Lehmann (Kalk-Sodaverfahren) aus- 
geführt. Die Anlage ist nicht ununterbrochen im Betriebe, 
sie ist eingerichtet für 15 m” stündliche Leistung und 
hat sich durch zuverlässiges Arbeiten und geringe Repa- 


raturerfordernis bewährt. 
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1. : 
Wasserstation Bleicherode a) Kessel- | b) Kessel- 
speiswasser | speisewasser 
7 _ i d gereinigt | roh 
Schwefelsäure auf Anhydrit bezogen 141 143 
Salpetersäure . frei frei 
Salpetrige Säure. 3 R 
Ammoniak . S i 
Chlor. e 8 344 319 
Alkalien auf Natr ano . 4 578 279 
Eisen (FegO3) . . . . DECHE — Spur 
Kaliumpermanganatverbr N er 17 17 
Kalk (CaO) . . 2. 2 2 2 20. 23 170 
Magnesia. . . i ee By ok 14 85 
Schwefelsaurer Kalk et aR, Me 56 244 
Kohlensaurer Kalk. . . . . . — 123 
Kohlensaure Magnesia . . |... 29 178 
Chlornatrium . | 567 527 
Schwefelsaures Natrol. 179 — 
Kohlensaures Natron . SEN 288 — 
Natronhyrdrat . . . . 40 — 
Organ. Stoffe (auf Oxalatiire E 20 19 
Gesamthiirte (deutsche Grade) 77. 4,26 28,9 
Kesselsteinbildner A 105 564 


In beiden Anlagen wird die Enthärtung bis auf 8° 
bewirkt. 

Cöln: 

In längerem Gebrauche hat sich die Enthärtung 
mittels Kalk-Sodareinigers bewährt. Sie erfolgt bis 
auf 7 deutsche Härtegrade und werden für 1 m’ Roh- 
wasser 135 g 100° Kalk und 60 g 100°/o kalzinierte 
Soda gebraucht. Die Anlage besitzt bei ununter- | 
brochenem Betrieb eine Leistungsfähigkeit von 2280 m? 
für den Tag. 

Danzig: 

Das chemische, auf Zusatz von Kalk und Soda 
beruhende Verfahren hat sich als geeignet erwiesen. 
Es werden auf 1 m? Wasser 0,163 kg Soda und 
0,24 kg Kalk zugesetzt. 


Elberfeld: 

Es wird mit Kalk und Soda gereinigt und zwar 
wird soviel zugesetzt, bis die Härte auf 6—7° herab- 
gesetzt ist. Der Wasserreiniger leistet 25 m?/St. 
und ist täglich etwa 22 Stunden im Betriebe. 

Erfurt: 

Das Kalk-Sodaverfahren mit Reinigungsapparaten 
nach Bauart Dehne hat sich seit Jahren bewährt. 

Ergebnis der Untersuchung des Leitungswassers auf 
Bahnhof Erfurt, nach Angabe des Soltsiens- Chem. 
Laboratoriums. 


1. Ungereinigtes Wasser. 
Das Wasser enthielt in 1 l in g: 


Gelöste Stoffe u...) 0,448 
Salpetersäure ca. . 0,03 

Chlor 0,014 
Kieselsäure 0,0108 


Halbgebundene u. geb. Kohlensäureje 0,1066 
Schwefelsäure . si 0,0841 
Kalk . 0,156 

Magnesia 0,0396 
Die Gesamthirte des Wasser betri ODER 
Die vorübergehende Härte 13,560 
Die bleibende Härte 7,580 


An Kesselsteinbildnern enthielt das Wasser: 
Kieselsäure 


0,0108 
Schwefelsauren Kalk 0,1429 
Kohlensauren Kalk 0,1735 
Kohlensaure Magnesia . 0,0578 
Zusammen in 1 lin g 0,3850 


Zwecks Reinigung werden dem Wasser für 1 m? 
zugesetzt: 124 g kalzinierte Soda und 150 g Ätzkalk, 
beide Mengen berechnet für 90°/,ige Handelsware. 

2. Gereinigtes Wasser. 

Dasselbe war klar und enthielt in 1 l in g: 


Gelöste Stoffe (Gesamtrückstand) 0,43 

Salpetersäure etwa 0,025 
Chlor 0,0148 
Kieselsäure 0,012 
Halbgebundene u. SCH Kohlensäure je 0,107 
Schwefelsäure . . 0,0892 
Kalk . 0,058 
Magnesia 0,0396 


Die Gesamthärte des Wassers betrug 11,34° und 
ist größtenteils eine vorübergehende. 
An Kesselsteinbildnern enthielt das Wasser in 


1] in g: 
Kieselsäure ; 0,012 
Kohlensauren Kalk . 0,1036 


0,0831 
Zusammen 0,1987 


In neuerer Zeit wurde eine Reinigung des Wassers 
bis zu 7° erzielt. 

Die Leistungsfähigkeit der Anlagen des Bezirks 
schwankt zwischen 7 und 40 m® in 1 St. Die Dauer 
des ununterbrochenen Betriebes beträgt je nach der 
Größe der Anlage 5 bis 22 Stunden. 

Frankfurt: 

Die chemische Enthärtung durch Zusatz von Soda 
oder Ätzkalk hat sich bewährt. 

Hannover: 

‘Zur Enthärtung des Wassers wird das Kalk- Soda- 
verfahren und das Kalk-Barytverfahren verwendet, 
wihrend zur Enteisenung die Vorrichtung nach Bauart 
Schafer — Beriihrung des Wassers mit atmosphärischer 
Luft — angewendet wird. 

Die Anlagen haben eine Leistungsfähigkeit von 20 bis 
25 m°/St., eine neuere Anlage leistet 50 m?/St. 


Kohlensaure Magnesia . 


Sieger ee ent 
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Kattowitz: | Chlor 0,014 Gramm 
Enteisenungsanlagen bestehen nicht. Vier der vor- | Kalk ...... + + O14  y 
hindenen Enthärtungsanlagen arbeiten nach dem Kalk- ` Magnesia 2.0. 0,046 e 
Sodaverfahren, und zwar: Schwefelsäure 0,075 , 
a) Anlage auf Bahnhof Groß-Strehlitz für 12 m*/St. Alkalien (Na 20) 0,034 e 
Kieselsäure 0,013 , 


Leistung und etwa 10stündigen Betrieb. Bauart 
Dehne (Halle a. HL Sie stammt aus dem Jahre 
1902. Diese Bauart wird nicht mehr ausgeführt, 
weil sie viel Raum erfordert. 

4) Anlage auf Bahnhof Schwientochlowitz für 20 m°/St. 
Leistung und dauernden Betrieb. 

d Anlage auf Bahnhof Myslowitz für 55 m?j/St. 


Eisen- und Geert Spuren. 


anlare Myslowitz. 


In 1 Liter Wasser sind "enthalten: 
Abdampfrückstand . 0,385 Gramm 


Leistung und dauernden Betrieb. Die Anlagen P 
und y sind Bauart „Voran“ (Frankfurt a. M.). Glührückstand : . . . . 0,337 , 
ò) Anlage auf Bahnhof Beuthen für 60 m 4/St. Glühverlust - 0,048, 
Chlor . 4 ep «. « "0,0238 de 


Leistung und ununterbrochenen Betrieb. Bauart | 
Kalk . : 2 20202020. 0,136 


P. Kyll G. m. b. H. (Cöln-Bagenthal). | 
Die Ergebnisse der Roh- und Reinwasser-Unter- Magnesia 0,004 , 
suchungen der Anlagen nach 3—5 sind folgende: Schwefelsäure . : . . . 0,077 ,» 
9) I. Rohwasser aus der Wasserenthärtungs- Alkalien (Na 20) . . . . 0,042 , 
Kieselsäure 0,010, 


Eisen- und e Spuren. 
Bodensatz: Der Bodensatz besteht aus Magnesia, 
kohlensaurem Kalk und etwas Gips. 


anlare Schwientochlowitz. 


In 1 Liter Wasser sind enthalten: 
Abdampfrückstand 0,373 Gramm 


Glührückstand . . . . . 0,301 ” 
Glihverlust . 9. . . . . 0,072 , ò) I. Rohwasser aus der Enthärtungsanlage 
Chlor . 2 2 2 2 22. 0018 , | Beuthen. 
Kalk ee Rw éi e: OTN ` In 1 Liter Wasser sind enthalten: 
Magnesia. . . 1 1. . (0,034 , Abdampfrückstand . 0,283 Gramm 
Schwefelsäure . . . . . 0,026 , Glihriickstand . . . . . 0953 , 
Alkalien (Na 20) . . . . 0,030 m Glühverlut . : . . . . 0,030 5; 
Kieselsäure . . . , 0,012 " Chor . . 2 2202020. 0,011 ” 
Eisen- und Alanis aioe. Spuren. Kalk . . . . . . . . 0,118 M 
a IL Reinwasser aus der Wasserenthärtungs- AA NESIS Bee ee Fy 
| Schwefelsäure . . . . 0,017 , 
anlage Schwientochlowitz. Eisen- und mene . Spuren 
Kieselsäure 0,010 Gramm 


In 1 Liter Wasser sind enthalten: 


1) II. Reinwasser aus der Wasserenthärtungs- 


VI Rohwasser aus der Wasserenthärtung 


Abdampfrückstand . 0,354 Gramm Alkalien . . . 2 . . . 0,060 , 
ee nn pn ° ' 6) 11. Reinwasser aus der Enthärtungsanlage 
Chor . 2 2202020202. 0,021 y» Beuthen. 
Kalk 0,088 r | In 1 Liter Wasser sind enthalten: 
Magnesia 0,031 y | Abdampfrückstand . . . . 0,198 Gramm 
Schwefelsäure 0,025 e (‚lührückstand . 0,180 F 
Alkalien (Na 20) 0,031 à | Glühverhust 0,018 i 
Kieselsäure 0011 » | Chlor 0,011, 
Eisen- und Animes ae nicht vorhanden. | Kalk | 0,012 = ,, 
| Magnesia 0019, 
Se Schwefelsiure 0,013 x 


anlage Myslowitz. 


In 1 Liter Wasser sind enthalten: 


0,404 Gramm 


Eisen- und PETER 


Kieselsäure 
Alkalien 


nicht vorhanden 
0,011 Gramm 
0,133, 


Ab $ al 2 | l 

R aa 0.368 e Außerdem ist eine Kohlensiureanreicherungsanlave 

I ® D if 

ü ’ f Laurahütte eingerichtet worden, durch die 
Glühverlust 0,036 x | auf Bahnhof Lau g is 
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eine leichtere Löslichkeit des sich bildenden Kessel- 
schlammes erzielt werden soll. 
liegen noch nicht vor. 


Ergebnisse hierüber 


Königsberg: 

Die einzige im hiesigen Bezirk befindliche Wasser- 
reinigungsanlage ist erst seit kurzem fertiggestellt, sodaß 
ein abschließendes Urteil noch nicht abgegeben werden 
kann. 


Magdeburg :Zentralamt: 


Die chemische Enthärtung des Kesselspeisewassers 
nach dem Kalk-Soda- oder Kalk-Barytverfahren, sowie 
die Enteisenung durch Belüftung haben sich in Ver- 
bindung mit einer mechanischen Reinigung durch Kies- 
filter, Holzwollefilter oder Tuchfilterpressen im allge- 
meinen bewährt. 


Mainz: 
Wasserreinigungsverfahren werden nicht angewendet. 


Münster: 
Es ist seit 2 Jahren eine Reinigungsanlage (Bahnhof 
Norden) Bauart „Voran“ (Frankfurt a. M.) in Betrieb. 


Enthärtung oder Enteisenung durch Zusatz von 
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Wasseruntersuchung vom Februar 1907 


Rohwasser 


enthärtetes 

Ss , Der 
oe mm in Liter 
Ca SO, 0,0680 = 
Mg SO, == 
sé 
CO, 0,1480 0,0150 
ig CO, 0,0352 0,0220 
Na a . 0,0234 0,0234 - 
Na, SO, . — 0,0710 
Ca O TE oe ee — 0,0120 
Gesamthärte (deutsch) . 13,4 3,3 
Bleibende Härte (deutsch) 2,8 0,0 
Vorübergehende Härte (deutsch) 10,6 3,3 


In Gössnitz ist ein selbsttätiger Wasscrreiniger 
Bauart „Voran“ (Frankfurt a. M.). Der Apparat ist 
erst seit wenigen Monaten in Betrieb und liefert zur 
Zeit in 10stündigem täglichen Betriebe etwa 170 m? 


gereinigtes Wasser. 


Atzkalk und cale. Soda; täglich 10stiindiger Betrieb; ` 


Alkalität des Reinwassers 0,4 bis 1,2. 


Posen: 

Auf Bahnhof Guben befindet sich eine Enteisenungs- 
anlage. Hier wird das Wasser unter geringem Zusatz 
von Kalkmilch in geschlossenen Behältern (Filtern) ent- 
eisent nach Zuführung einer entsprechenden Luftmenye. 


Ergebnis der Untersuchung: 


Rohwasser Reinwasser 
Eisen (Fe, O,) 0,4 mg, 1 
Stettin: 


Die Reinigung des Wassers geschieht nach dem 
Kalk-Sodaverfahren mit Kiesfilterung und hat sich bce- 
wilt. 
ist täglich 10 Stunden in Betrieb, für eine Leistung von 


Bauart Humboldt (Kalk bei Cöln); die Anlage 


a; de eingerichtet, jedoch dem heutigen ` en , De 
30 m? in der Stunde eingerich d ' Reinigungsmittel, besonders des Kalkes, abhängig. 


3cdarf entsprechend nur für 15 m?/St. eingestellt. 


Sachsen: 

Eentcisenung von Speisewasser findet nicht statt. In 
zwei Stationen wird behufs Enthärtung des Speise- 
wassers das Kalksodaverfahren mit Kalksättiger an- 
rewendet. 


In Leipzig-Engelsdorf ist ein selbsttätirer Wasser- 


reiniger, Bauart Dervaux-Reisert (Cöln) von 20 m? stünd- 
licher Leistungsfähigkeit, der zur Zeit bei 24 stiindigem 
ununterbrochenen Betriebe täglich etwa 300 m? gereinigtes 
Wasser liefert. 


, Anlagen mit dem Kalk-Sodaverfahren. 


Württemberg: 

Es bestehen zur Zeit 7 Anlagen zur Reinigung 
und Enthärtung des Lokomotivspeisewassers von 60 m? 
(in Doppelanordnung von je 30 m?) bis zu 100 mi 
stündlicher Leistung. . 

Mit Ausnahme zweier Stationen arbeiten sämtliche 
In einer Anlage 
von 30 mê stündlicher Leistung wird nach dem Kalk- 
Barytverfahren gereinigt, in der anderen kleineren An- 
lage wird ausnahmsweise Ätznatron ohne Kalkzusatz 
verwendet. 


Die Dauer des ununterbrochenen täglichen Betriebes 
beträgt durchschnittlich 10 bis 12 Stunden; das Wasser 
wird auf 4—5 deutsche Härtegrade gereinigt. Die Härte 
des Rohwassers schwankt zwischen 25 und 8°. 


Eisenbahnministerium: 

Zur Enthärtung der Speisewässer werden Kalk und 
Soda und in einer einzigen Wasserstation Kalk und 
Baryt (Bariumkarbonat) verwendet. Die Ergebnisse der 
Wasserreinigung nach dem Kalk-Sodaverfahren sind im 
allgemeinen sehr günstig, aber von der Bauart der 
Apparate (Abmessung) und von der Art der verwendeten 


Die Härte des Rohwassers schwankt zwischen 13° 
und 27° (deutsch), die des Reinwassers zwischen 4° und 
85° Die Leistungsfähigkeit der einzelnen Anlagen 
erstreckt sich von 10—50 m®/St. bei einem täglichen 
Betrieb von 5—24 Stunden. 


Überschüsse an Alkalien kommen in den gereinigten 
Wässern meistens nur in Spuren und höchstens bis zu 
einer Menge von 1 bis 11/2 Härtegraden vor. Auf eine 
weitergehende Enthärtung wird verzichtet, um Über- 
schüsse an Alkalien, welche zu Nachreaktionen in den 
Wasserbehältern und Kranleitungen führen, zu vermeiden. 
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VII. 4. Kesselspeisewasser. 


Über das Kalk-Barytverfahren siehe unter g). 

In 2 Stationen werden zur Enteisenung des Wassers 
nach dem Verfahren von Rarapski Apparate ver- 
wendet, bei dem das Rohwasser mit Preßluft gemischt 
über katalytische Filter geleitet wird (Bauart Deseniss und 
Jakobi). Das Ergebnis ist sowohl in chemischer als auch 
in betriebstechnischer Hinsicht vorzüglich. Das Roh- 
wasser enthält 11 mgl, das Reinwasser nur 0,2 mgl 


Eisen: Die stündliche Leistung eines Apparates beträgt | 


23 m°, die Betriebsdauer 6 bis 10 Stunden täglich. 
N.-Ö. Landesbahnen: 


Die Reinigungsanlage für Wasser von 23 deutschen 


Härtegraden ist für das Kalk-Sodaverfahren, Bauart 
Derveaux-Reisert, eingerichtet. Doch wird nur nach dem 
Kalkverfahıren gearbeitet, da ein nicht zu vermeidender 
Überschuß an Soda den etwa vorhandenen Kesselstein 
löst und Anlaß zum Rinnen der Rohre und zu Un- 
dichtigkeiten gibt. 
zwischen 6 und 12 deutschen Härtegraden. Die 
Leistungsfähigkeit der Anlage beträgt bei täglich 
12 stündigem Betrieb höchstens 120 m?. Bei Erprobung 
des Kalküberschusses im Reinwasser tritt eine Entfärbung 
nach Zusatz von 2 Tropfen Normalsalzsäure ein. 

Ungarn: 

Enteisenung des Wassers ist bei den vorhandenen 
Speisewässern nicht nötig. Zur Einthärtung des Lokomotiv- 
speisewassers sind Apparate verschiedener bekannter 
Bauarten (Dervaux-Reisert, Stingl-Bevanger und Gaillet) 
in Verwendung. Mittels dieser Einrichtungen werden 
Speisewasser von 21,7, 28,8 und 47,6 deutschen Härte- 
graden auf 6,7, 9,8 und 5,2 Härtegrade verbessert. Die 
Einrichtungen haben eine Leistungsfähigkeit bis 20 m*/St. 
und sind täglich 6—14 Stunden in ununterbrochenem 
Betricbe. Im gereinigten Wasser ist ein Alkaliengehalt 
von 0,026, 0,028 und 0,074 g zu finden. 

Südbahn: 

Siehe Antwort unter a. - 


Holländ. E.: 
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Das gercinigte Wasser schwankt ` 


Es wird seit längerem die Reinigungseinrichtung ` 


bauart Humboldt (Kalk bei Cöln) verwendet. Dic 
Leistungsfähigkeit beträgt 5 m?/St.; der Betrieb ist 
en ununterbrochener. Im Reinwasser bleiben nur Spuren 
von Soda übrig. 

Niederländ. Stb.: 
| W asserreiniger Bauart Humboldt. 
einrichtungen sind nicht im Gebrauch. 

Prinz Heinrich-Bahn: 

Zur chemischen Enthärtung wird das Kalk-Soda- 
verfahren verwendet. Die tärliche Betriebsdauer beträgt 
10 Stunden bei einer Leistungsfihigkeit von 30 m?/St. 
Der rückbleibende Gehalt an Alkalien im Reinwasser 
darf die Hälfte von den bleibenden Härtegraden betragen. | 


2D 


Zu c. 


Baden: 
Die Reinigung eines m? Wassers erfordert für 


| Abschreibungs-, Unterhaltungs- und Betriebskosten einen 
| Aufwand von 5,5 Pf. 


Bayern: 

Die Kosten der Reinigung für 1 m? Wasser be- 
tragen: 

a) Betriebskosten 
bei Verwendung von Acetylenschlamm und Soda 
zwischen 1,0 und 3,3 Pf., 
bei Verwendung von gebranntem Kalk und Soda 
zwischen 2,0 und 5,1 Pf. 
b) Anlagekosten (Kosten der maschinellen Einrichtung), 
Baukosten sind wegen der verschiedenen Arf der 

Unterbringung in den bestehenden neuen Gebäuden 

unberücksichtigt, zwischen 0,7 und 4,7 Pf. 

Reichseisenbahnen: 

Der Preis des gereinigten Wassers beläuft sich auf 
ctwa 17 Pf. für das mi Die Anlagekosten der 
maschinellen Einrichtung betragen rund 8000 M, so daß 
auf das mê gereinigten Wassers bei einer täglichen 
Leistung von 100 m? etwa 80 M entfallen. 

Lübeck-Büchen: 

1 m? gereinigten Wassers kostet unter Berück- 
sichtigung der Anlage- und Betriebskosten rund 16 Pf. 

Altona: 

Die Anlagekosten betragen für: 

Wilhelmsburg 12 000 M 


für 1 m? stündl. Leistungsfähigkeit ën = 400 M 
Hamburg H. 3600 M 

für 1 m? stündl. Leistungsfähigkeit 28 = 515 M 
Altona 4670 M 

für 1 mê stündl. Leistungsfähigkeit ae = 467 M 
Langenfelde schätzungsweise 1200 M 


1200 
y= 15 M 


Die Betriebskosten betragen für 1 m? gereinigtes 
Wasser in Wilhelmsburg 0,6, Altona 1,2 und in Langen- 


felde 0,2 Pf. Die Anlage in Hamburg H. ist erst 
Die Betriebskosten 


— 
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für 1 m? stündl. Leistungsfähigkeit 


kürzlich in Betrieb genommen. 
dieser Anlage können deshalb noch nicht angegeben 
~ werden. 

Berlin: 


Iönteisenungs- ` 


Die Reinigungskosten betragen: 

Halensee: Kalkhydratverfalren ohne Sodazusatz, 
20 m?/St., 4 Pf./m*, täglicher Betrieb; 

Lichtenberg: Kalk - Sodaverfahren, 30 m 3/St., 
4,3 Pf./m?, 16 Stunden täglicher Betrieb; 

Stettiner Bhf.: Derveaux - Reisertsche Verfahren, 
30 m*St., 4,61 Pf./m?, 20 Stunden täglicher 


Betrieb; 
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Pankow: Kalk - Sodaverfahren, 25 m?/Std., 
3,0 Pf./m?, 20 Stunden täglicher Betrich. 

Breslau: 

Nicht zu ermitteln. 

Cassel: 


Die Reinigungsanlage in Kreiensen erfordert an 
Anlage- (Verzinsung und Abschreibung) und Betriebs- 
kosten (Material und Bedienung) etwa 31/3 Pf. für 
1 m? gereinigtes Wasser. 

Die Anlayekosten der Wasserreinigungsanlage in 
Bleicherode haben 12075 M betragen. Da die Anlage 


unregelmäßig im Betriebe ist und besondere Arbeits- . auf 1 m? 25,7 Pf. und bei voller Ausnutzung der An 
| g An- 


kräfte nicht herangezogen werden, schwanken die Kosten | 


für 1 m? gereinigtes Wasser und können mit Genauig- 
keit. nicht angegeben werden. 

Cöln: 

Die Anlage- und Betriebskosten betragen 2,0 Pf. 
für 1 m? gereinigtes Wasser. 

Danzig: 

Die Anlagekosten betrugen 30 800 M. Die Betriebs- 
kosten betragen für 1 m? 3,83 Pf. 

Elberfeld: 


Es entstehen nur geringe Kosten für Kalk und Soda. | 
Bedienung erfolgt im Nebenamt durch Maschinenwärter ` 


der Pumpstation. 

Erfurt: 

Die Anlagekosten für 1 m? täglich gereinigtes 
Wasser betragen bei größeren Anlagen etwa 20 M, die 


Betriebskosten schwanken je nach der Größe der Anlage 
und der Härte des ungereinigten Wassers zwischen 2,5 Pf. ` 


und 6 Pf. für I m”. 
Frankfurt: 


Die Betriebskosten belaufen sich auf etwa 1,5 Pf. | 


für 1 m? gereinigtes Wasser. 
Hannover: 


Die Anlage- und Betriebskosten betragen bei einer | 
Anlage von 400 — 500 m? täglicher Leistungen etwa 


7—8 Pf. für 1 m? gereinigtes Wasser: 


Kattowitz: 
Auf 1m? jährlich gereinigtes Wasser entfallen bei 
Anlage Anlagekosten Betriebskosten 
b) o 0,38 M/m’ 0,035 M/m? 
» H 0,10 e 0,014 , 
gn 2 0,05 , 0,011 , 


> 0,03 , 0,009 y 


’ 


Die Betriebs- und Anlagekosten für die Kohlensäure- 


anreicherungsanlage sind unerheblich. 

Königsberg: 

Die einzive im hiesigen Bezirke befindliche Wasser- 
reinigungsanlage ist erst so kurze Zeit fertiggestellt, daß 
ein abschließendes Urteil noch nicht gebildet werden Kann. 

Mardeburg-Zentralamt: 


schnitt auf rund 20 Pf. für 1 m? gereinigtes Wasser. 


Münster: 

Die Gesamtanlagekosten betragen 8600 M. Über 
die Betriebskosten der Reinigungseinrichtung liegen Auf- 
zeichnungen nicht vor. 

Posen: 

Anlagekosten 0,30 M für 1 m? gereinigtes Wasser, 
Betriebskosten 0,06 M für 1 mè. 

Stettin: 

Die Anlagekosten für die Reinigungseinrichtungen 
betrugen 13 887 M; dies ergibt bei dem gegenwärtigen 
Bedarf an Wasser (Jährlich 15 - 10 - 860 = 54 000 m?) 


lage (Jährlich 30 - 10 - 360 = 108 000 m?) auf 1 m? 


12,87 Pf. 


Die Betriebskosten (Verzinsung, Abschreibung, Unter- 
haltung, Bedienung und Verbrauch an Betriebsmaterialien) 
stellen sich bei dem jetzigen Bedarf von 54000 m’ 
auf 8,27 Pf. und bei voller Ausnutzung der Anlage 
auf 6,3 Pf. für 1 m? gereinigtes Wasser. 

Sachsen: 

1. Leipzig-Engelsdorf: 

Anlagekosten: 10 743,21 M, 


Betriebskosten: 

Löhne für 1 Tag (1 Mann }/, Tag) 1,85 M 

Kalk und Soda ase ssa ei 1,36 ,, 

Chemikalien ....... : 0,10 „ 
3,31 M. 


Auf 1 më bei 300 m? Leistung 1,1 Pf. 

2. Gößnitz: 

Anlagekosten: 4980 M, 
Betriebskosten: 
Löhne für 1 Tag (1 Mann t/z Stunde) 0,20 M 
Kalk, Soda und Chemikalien. .... 4,70 „ 
4,90 M. 
Auf 1 m? bei 170 m? Leistung 2,9 Pf. 

Württemberg: 

Die Anlage- und Betriebskosten gereinigten Wassers 
bezogen auf 1 m? betragen beim Kalk-Sodaverfahren 
3 bis 4 Pf., beim Barytverfahren etwa 8 Pf., die Kosten 
der Zusätze allein im 1. Falle 1,5—2 Pf., im 2. Falle 


| 5,5—6 Pf. 


Eisenbahnministerium: 

Die Anlagekosten betragen je nach der stündlichen 
Leistungsfähigkeit etwa 550 bis 2000 M, bezogen auf 
1 m? gereinigtes Wasser. Bei den älteren Apparaten, 
die mit Kalksättiger arbeiten und in einem Gebäude 
untergebracht werden müssen, kommen die höheren An- 
sätze in Betracht, während bei der neuesten und größten 
Bauart, die keinen Kalksättiger besitzt und frei aufgestellt 


ist, die Anlagekosten die untere Grenze erreichen. Die 


` Betriebskosten sind von der Härte des Rohwassers, den 
Die Anlage- und Betriebskosten stellten sich im Durch. ` 


Kosten der Chemikalien, der Bauart des Apparates usw- 
abhängig und betragen einschließlich der Kosten für 
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erhöhte Pumpenleistung 0,4—2,5 Pfennig für 1 m? Rein- | Diese Teile werden, wenn erforderlich und angängig, von 


wasser. 


Bei den Enteisenungsanlagen kommt nur die um ein 


veringes vermehrte Pumpenleistung in Betracht: 

N.-Ö. Landesbahnen: 

Reinigung 1,4 m’ 
Amortisation 2,1 m? 
Summa 3,5 m°. 

Ungarn: 

Die Anlagekosten der Einrichtungen, bezogen auf 
(mi gereinigtes Wasser, sind nicht festgestellt. Die 
Betriebskosten betragen für 1 m? gereinigtes Wasser 
3,2—4,8 Pfennig. 

Holländ. E.: 

Die Anlagekosten der Einrichtungen in Amsterdam 
betragen etwa 32 000 M. 

Betriebskosten für 1 Tag etwa 10 M. 

Für 1 Tag werden etwa 700 m? Wasser gereinigt. 

Niederländ. Stb.: 


Härte in deutschen MN oo] Fe: 
2 n Härtegraden Leistungs- | @y » POZE 5% 
Wasserreiniger SE fähigkeit | = & | 2-2) 42 
aufgestellt in vor | nach | fir 24 st. [382 |e 2 ae 
Be ees tn “aye gg in m3 za EE =o 
aa der Reinigung i SEI Em 
Gouda... 33—10 | 18-3 | 1000 | — [65]3,; 
Leeuwarden . 12—7 ` 4 1000 0,20 | 81 4 
Der Kochsalzgehalt (Na C,) beträgt 100 bis 
490 mg/l. 

Prinz Heinrich-Bahn: 

Die Betriebskosten, welche die Reinigungscin- 


richtungen erfordern, betragen 0,01 M für 1 m? ge- 
reinigtes Wasser. 

Zu d. 

Baden, Reichseisenbahnen, Berlin, Breslau, Cöln, 
Elberfeld, Erfurt, Kattowitz, Königsberg, Mainz, Münster, 
Posen, Stettin, Sachsen, Schwerin, Aussig-Teplitz, N.-O. 
Landesbahnen, Kaschau-Oderberg, Südbahn, Holländ. E., 
Niederländ. Stb.: 

Ablagerungen wurden nicht festgestellt. 

Bayern: 

Ablagerungen in den Kranleitungen infolge Nach- 
reaktion sind bei größeren Anlagen nach Ablauf von 
ð und mehr Jahren beobachtet worden, die Wasser- 
behälter werden jetzt stufenförmig hintereinanderge- 


Hand gereinigt. 
Altona: 
Ablagerungen in den Kranleitungen sind nur in sehr 


_ geringem Maße beobachtet worden, sodaß im allgemeinen 


eine Reinigung der Leitung bisher nicht erforderlich war. 


Cassel: 
In den durch das gereinigte Wasser gespeisten Be- 


 hältern der Wasserstationen Kreiensen und Bleicherode 


finden sich von Zeit zu Zeit Ablarerungen vor. Sie sind 
zurückzuführen auf die der veränderlichen chemischen 
Beschaffenheit des Rohwassers nicht entsprechenden Zu- 
sätze an Chemikalien, auf ungenügende Reaktionsdauer 
der nicht ausreiehenden Filterung. Ablagerungen in 
Rohrleitungen wurden bei beiden vorerwähnten An- 


lagen bisher nicht festgestellt, sodaß eine Reinigung der 


; Leitungen noch nicht erforderlich war. 


schaltet, damit die Ablagerungen sich hier absetzen; die 


Reinigung verlegter Rohre erfolgt auf mechanischem 
Wege. Es werden Ketten, an denen Scheiben aus Steh- 
blech angebracht sind, durch die Rohre gezogen. Bei 
de Anlage der Leitungen ist durch Anordnung von 
Putzschächten darauf Rücksicht zu nehmen. 

Lübeck-Büchen: 

Geringe Ablagerungen in den Rohrleitungen und 
auch in den Injektordüsen sind beobachtet worden. 


Danzig: 

Ablagerungen in den Kranleitungen finden bei zu 
kurzer Reaktionsdauer statt. Eine Reinigung der Kran- 
leitungen ist bisher noch nicht erforderlich gewesen. 

Frankfurt: 

In den Kranleitungen sind infolge reichlicher Sät- 
tigung und zu kurzer Absatzdauer lose Ablagerungen 
festgestellt worden. 

Hannover: 

Ablagerungen in den Kranleitungen wurden beob- 
achtet, sie werden etwa halbjährlich mit Benutzung von 
eingebauten Reinigungskasten durch Drahtseil und Draht- 
bürsten entfernt. Auch wurde mit gutem Erfolge ein 
mit Wasserdruck durch die Rolire getriebener und sich 
drehender Reinigungsapparat benutzt. Die Leitung wird 
dabei gesperrt. 

Masdeburg:Zentralamt: 

Ja. Die Leitungen werden mittels Turbinenrider 
gereinigt. 

Württemberg: | 

Ablagerungen von kolılensaurem Kalk oder Gips in 
den Kranleitungen kommen vor. Eine Reinigung der 
Leitungen nach Zeit wird nicht vorgenommen, doch war 
es schon nötig, einzelne verstopfte Teile auszuwechseln. 


Eisenbahnministerium: 

Ablagerungen in den Kranleitungen wurden früher 
öfter beobachtet, kommen aber jetzt, da Überschüsse an 
Reinigungsmitteln vermieden werden (siehe unter b) und 
bei den neuesten Apparaten für eine größere Abmessung 
und dementsprechend längere Reaktionszeit Sorge ge- 


tragen wird, selten vor. | 


D 


| 


Die Rohre werden in solchen Fällen mechanisch 
gereinigt; ein Versuch mit Salzsäure hatte kein be- 
friedigendes Ergebnis. 
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Ungarn: 
In den Kranleitungen bilden sich Ablagerungen; 
sie werden durch eine Salzsäure-W asserlösung von 1:4 


beseitigt. Die Reinigungsart ist sehr wolhlfeil, Nach- 
teile derselben wurden bis jetzt nicht Sanoki 


Prinz Heinrich-Bahn: 

Ablagerungen im 'Tenderwasserbchälter sind wegen 
zu kurzer Absatzdauer vorgekommen. 

Zu e. 

Baden, Reichseisenbahnen, Lübeck-Büchen, Altona, 
Breslau, Cassel, Coin, Danzig, Elberfeld, Frankfurt, 
Kattowitz, Königsberg, Magdeburg:Zentralamt, Mainz, 
Münster, Posen, Stettin, Sachsen, Schwerin, Württemberg, 


Zu f. 
Baden: 


Sobald die Reinigung unter 7 bis 8 deutsche Härte- 
grade geht, tritt Schäumen des Wassers und Spucken 
der Lokomotive ein. 

Bayern: 

Wälirend früher bei Verwendung des ungereinigten 
Wassers Siederohrrinnen und Stehbolzenlecken zu vielen 


Störungen Veranlassung gaben, sind sie jetzt fast ganz 


Aussig-Teplitz, N-O. Landesbahnen, Ungarn, Kaschau- ` 


Oderberg, Südbahn, Holländ. E., Niederländ. Stb., Prinz 
Heinrich-Bahn: 

Besitzen keine derartigen 
zu der Frage nicht geäußert, 


Anlagen oder haben sich 


Bavern: 


Zeit wird bei kleinen Wasserstationen 
die Enthärtunzr in der Weise durch- 


In neuerer 
der Lokalbahnen 
geführt, daß 
gestellt und in den oberen Kalkmilch und Sodalösung 
eingebracht werden. Nach kräftigem Umrühren und 
nach erfolstem Setzen der Ausscheidungen wird das 
überstehende Wasser durch ein Kies-Holzwollefilter in 
den unteren Behälter geleitet. Die dadurch erzielte 
Enthärtung genügt den Anforderungen des Betricbes. 


Berlin: 
Bei dem Wasserwerke auf dem Abstellbahnhof 
Lichtenberg wird Ätzkalk und Soda in einem besonderen 


2 Wasserbehälter stufenférmig übereinander- 


beseitigt. Die Ausbesserungen an diesen Kessel- 
teilen sind erheblich geringer geworden und die Ver- 
wendungsdauer der Feuerbüchsen und der Kessel 

länger geworden. Die in den Kesseln noch auftretenden 
Ablagerungen von Kesselstein erfolgen in Pulverform. 
Sie sind sehr gering und werden beim Auswaschen leicht 
beseitigt. Wird letzteres rechtzeitig vorgenommen, um der 
Anreicherung von Salzen vorzubeugen, so wird auch das 


_ Ausschwitzen dieser Salze an den Armaturen vermieden. 


Rührbottich zu einer Lauge gemischt und durch eine ` 


Pumpe dem Wasser zugesetzt, das dann filtriert wird. 


meinen zufriedenstellend. 

Erfurt: 

Die Erfahrungen mit solchen Reinigern (olino be- 
sonderen Kalksättiger) sind günstig. 

Hannover: 

Der auf einer Wasserstation vorhandene Kalksiittiger 


Ein Überschuß an Soda im Reinwasser ist in allen Fällen 
zu vermeiden, weil sonst sehr leicht Schäumen des 
Wassers im Kessel und Spucken der Lokomotiven eintreten 
kann, zumal, wenn während der Fahrt ungereinigtes 
Wasser zugefaßt wird. 

Da die Kessel von starkem Kalksteinansatz frei 
bleiben, so wird durch die Enthärtung des Wassers auch 
Brennmaterial gespart. 


Reichseisenbahnen: 

Das auf 3— 4 deutsche Härtegrade enthärtete Wasser 
zeigt keinen Niederschlag in den Leitungen und auf 
den Siederohren; letztere bleiben völlig blank. Doch 
macht sich als Übelstand geltend, daß die Rohre mangels 
einer schützenden Kesselsteinschicht durch die Chlorver- 
bindungen stark angefressen werden. Es kommt häufig 
vor, daß Lokomotiven während des Betriebes wegen 


Ser N ee? _ Durchfressens der Siederohrwandungen ausgesetzt werden 
Die Erfahrungen mit dieser Einrichtung sind im allge- ` 


. bracht. 


wird als solcher weiterbenutzt; es wird jedoch an Stelle 


des früher verwendeten gelöschten Kalkes Kalkmilch 
durch eine unten aufgestellte Kalkpumpe zugeführt. 
Diese Einrichtung hat sich bewährt. 


Eisenbahnministerium: 

Ohne Kalksättiger arbeitet z. Z. nur der größte 
Apparat (stündl. Leistung 50 m?) mit dem besten Hr- 
folge, was auch auf die reichliche Abmessung und den 
langen Weg, den das zu reinigende Wasser zu durch- 
Hießen hat, zurückzuführen ist. 


müssen. Aus diesem Grunde wurde durch Mischen mit 
Rohwasser der Härtegrad wieder auf 8--10° ge 
Doch zeigte dieses Mischwasser, vermutlich zu- 
folge einer Nachreaktion beim Erwärmen, lästige Krusten- 
bildung in den Speiseapparaten und anschließenden 
Leitungen, weshalb auch dieses Verfahren aufgegeben 
wurde. Die Anlage ist außer Betrieb gesetzt. 

Lübeck-Büchen, Breslau, Königsberg, Mainz, Münster, 
Schwerin, Aussig-Teplitz, Kaschau-Oderberg, Südbahn, 
Prinz Heinrich- Bahn: 

Erfahrungen liegen nicht vor, z. 
Verwaltungen nicht geäußert. 


"hb. haben sich die 


Altona: 

Nach der Inbetriebnahme der Anlagen wurde ein 
wesentlicher Rückgang der Kesselsteinablagerunyen in 
den Kesseln beobachtet. Ein Spucken oder Schäuimen 
des Wassers ist nicht vorgekommen. Die Zusätze werden 
nach den ermittelten Härtegraden bemessen. 
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Berlin: 

Gereinigtes Wasser hat auf Lokomotiv- und orts- 
feste Kessel günstigen Einfluß gezeigt, weil die 
Kesselsteinablarerungen geringer sind, sich leichter ent- 
fernen lassen und eine längere Betriebszeit des Kessels 
gestatten. Im Reinwasser können 0,008 °/o Sodaüberschuß 
zugelassen werden, andererseits darf die Enthärtung 
nicht zu weit getrieben werden, weil sonst gleichfalls 
das Wasser zu sehr schäumt und übergerissen wird. 

Cassel: 

Im Lokomotivbetriebe wurde festgestellt, daß eine 
Entlärtung des Kesselspeisewassers unter 8 deutsche 
Härtegrade wegen auftretenden Schäumens des Kessel- 
wassers und Spuckens der Lokomotiven nicht durch- 
führbar ist. Auch wirkt bei weiter getriebener Ent- 
härtung der vermehrte Sodazusatz auf Kolben und 
Schieber der Lokomotive, sowie auf die Kesselarmatur 
schädlich ein. 

Cöln: 

Die Kesselsteinablagerung ist gering. Betriebs- 
störungen durch Rohrrinnen treten seltener auf. Die 
Instandsetzungskosten der Lokomotiven verringern sich 
bedeutend, die Werkstätten werden entlastet. Ein 
Sodaiiberschu8 kann wegen des sonst eintretenden 
Spuckens der Lokomotiven nicht zugelassen werden. 

Danzig: 

Bei Verwendung des nach dem Verfahren (siehe 
unter b) enthärteten Wassers findet ein Überschäumen 
des Wassers nur in geringem Maße statt. Dagegen tritt 
bei Überschreitung des Sodazusatzes von 0.163 ky auf 
1 m’ Wasser starkes Schäumen des Wassers im Kessel 
und Spucken der Lokomotive ein. 

Elberfeld: 

Es sammelt sich in den Koesseln 
weicher Schlamm, weniger Kesselstein an. 
ist leicht fortzuspülen. 

Wird mittels Soda der Hiirtegrad unter 6 bis 7° 
gebracht, so verursacht dieser größere Zusatz von Soda 
starkes Spucken der Lokomotiven. 

Erfurt: 

Der Gebrauch gereinigten Wassers verringert das 
Siederohrrinnen (Lecken) und dadurch auch Betriebs- 
störungen; das Auswaschen der Lokomotivkessel ist 
seltener erforderlich; die Kesselreparaturen werden 
billiger, 

Über den zulässigen Sodaüberschuß liegen Angaben 
nicht vor. 

Frankfurt: 

Das gereinigte Wasser übt günstigen Einfluß auf 
die Leistung der Lokomotiven aus. 

Hannover: 

Durch die Reinigung des Wassers wird die Bildung 
eh verhindert, wodurch der Kessel geschont 
wird. 


hauptsächlich 
Der Schlamm 


Die Härte des Rohwassers von 30—38° wird auf 
10— 15° herabgesetzt; für eine Tagesleistung von 3000 m? 
sind 80 kg Soda und 300 kg Kalk nötig. 

Kattowitz: 

Nach Verwendung des gereinigten Wassers hat sich 
das Siederohrrinnen vermindert. Bezüglich des Soda- 
tiberschusses können keine Angaben -gemacht werden. 

Magdeburg:Zentralamt: 

Das gereinigte Wasser vermindert das Ansetzen 
des Kesselsteines. Das Rinnen der Siederohre in der 
hinteren Rohrwand tritt in wesentlich geringerem 
Maße auf, als bei Speisung mit ungereinigtem 
Wasser. Dementgegen wird aber beim Gebrauch ge- 
reinigten Wassers häufiges Durchrosten der Rohrwan- 
dungen beobachtet, namentlich an den Schweißstellen der 
vorgeschuhten Rohre. Mit Betriebsstörungen infolge un- 
dichter Rohre ist also in beiden Fällen zu rechnen. 

Sodaüberschuß ist in gereinigtem Wasser zu ver- 
meiden, weil schon bei geringem Übersehuß das Wasser 
in dem Kessel stark schäumt und die Lokomotive zum 
Spucken neigt. 

Posen: 

Durch die Enteisenung wird das lästige Ansetzen 
des Wisenoxydhydrates an die Wandungen der Rohr- 
leitungen vermieden. Durch das Ansetzen des aus dem 
Wasser ausgeschiedenen Eisenoxydhydrates werden die 
Rohrleitungen verengt, der Bewegungswiderstand des 
Wassers wächst und enge Rohrleitungen verstopfen sich 
nach einigen Jahren. | 

Es ist auch beobachtet worden, daß der Kesselstein 
bei enteisentem Wasser sich bei weitem nicht so fest- 
setzt, als bei Rohwasser. 

Stettin: 

Bei gewissenhafter Bedienung arbeitet die Anlage 
vut. Die früher vorgekommenen häufigen Ausbesserungen 
an Feuerbüchsen und Siederohren der Lokomotiven sind 
seit der Reinigung des Wassers weggefallen. Bei 7° 
Wasserhirte kommt ein Spucken der Lokomotiven nicht 
vor. 

Sachsen: 

Die Verwendung gereinigten Wassers führt zu guten 
Ergebnissen. Über den höchstzulässigen Sodagchalt 
liegen keine Erfahrungen vor. 

Württemberg: 

Es ergaben sich Ersparnisse an Brennstoff, auch an 
Unterhaltungskosten, weil das Auswechseln von Siede- 
rohren und undichten Stehbolzen weit seltener nötig ist. 
Die Menge der zuzusetzenden Soda richtet sich nicht 


. nur nach der Zusammensetzung des Rohwassers an Ort 


und Stelle, sondern auch nach der am einzelnen Orte 
zeitweise verschiedenen Zusammensetzung. Die Zu- 
sammensetzung wird täglich untersucht. 

Sodaüberschuß wird, um dem Schäumen zu begegnen, 
nach Möglichkeit vermieden, es wird deshalb im allge- 
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meinen das Wasser nicht weiter als bis auf 4—5° ent- 
härtet. 
Eisenbahnministerium: 


Der Einfluß des gereinigten Wassers auf den Be- 
trieb ist im allgemeinen sehr günstig. Nur in Fällen, ` 


in denen die Apparate zu klein bemessen sind, oder 
über ihre Leistungsfähigkeit beansprucht werden, haben 


reinigte Wasser; sie sind deshalb zu vermeiden. Nach 


den hier gesammelten Erfahrungen könnte ein Sodaüber- 


schuß bei Wasser von höchstens 4° zugelassen werden, 
ohne daß ein Schäumen oder Spucken zu befürchten wäre. 


N.-Ö. Landesbahnen: 

Der Erfolg ist beeinträchtigt, weil die Lokomotiven 
in anderen Stationen auch ungereinigtes Wasser nehmen. 
Im allgemeinen ist wohl der Zustand der Kessel ein 
besserer als früher; doch kann dies nicht dem ge- 
reinigten Wasser allein zugeschrieben werden. 

Ungarn: 

Wenn die Wasserreiniger unter strenger und stän- 
diver fachmännischer Aufsicht stehen, werden mit den- 
selben gute Resultate erzielt. An.Orten, wo dies nicht 
möglich ist, stehen die Apparate häufig außer Betrieb. 


Das gereinigte Wasser wurde noch bis 0,150 g 


Sodaüberschuß für brauchbar befunden. 
Holländ. E.: ; 
Es bildet sich weniger und nicht harter Kesselstein. 
Ein Sodaüberschuß ist im Reinwasser kaum vorhanden. 
Niederländ. Stb.: 
Die Reinigung hat die Kesselsteinbildung verringert. 
Nachteilige Erfahrungen liegen nicht vor. 


Die zulässige Menge an Sodaüberschuß im Rein- , “CRNOG 
_ steinmitteln ist abzuraten, weil zu den vorgeschilderten 
' Mißständen auch noch, je nach der Zusammensetzung 


wasser ist nicht festgestellt worden. 


Zu g. 

Baden, Bayern, Reichseisenbahnen, Lübeck-Büchen, 
Altona, Berlin, Breslau, Cassel, Cöln, Danzig, Elber- 
feld, Erfurt, Frankfurt, Kattowitz, Königsberg, Magde- 
burg-Zentralamt, Mainz, Münster, Posen, Stettin, Sachsen, 
Schwerin, Aussig-Teplitz, N.-Ö. Landesbahnen, Ungarn, 
Kaschau-Oderberg, Südbalın, Holländ. E., Niederländ. 
Stb., Prinz Heinrich-Bahn: 

Das Kalk-Barytverfahren wird nicht angewendet, 
oder es wurde zu dieser Frage keine Äußerung ab- 
gegeben. 

Hannover: 

Besondere Erfahrungen sind nicht gemacht, die 
Dauer des Reinigungsbetriebes währt 20 Stunden. 


Württemberg: 
Die Weichmachung des sehr harten und gipsreichen 


. das Reinwasser 5,5 Graden. 


von Kalk und kohlensaurem Baryt hat sich im all- 
gemeinen bewährt. Das Verfahren hat den Vorzug, daß 
die mit etwaigem Sodaüberschuß verbundenen Nachteile 
wegfallen, ist aber verhältnismäßig teuer. Bei den aus- 
schließlich mit gereinigtem Wasser gespeisten Lokomo- 
tiven setzt sich in geringem Maße weicher Kesselstein 


' ab, der sich sehr leicht entfernen läßt; bei den Loko- 
sich Anstände ergeben. Überschüsse an Reinigungsmittel 
im gereinigten Wasser wirken ungünstig auf das aus an- | 
deren Stationen in die Kessel gelangende, nicht ge- ` 


motiven, die außer gereinigtem auch ungereinigtes Wasser 
nehmen, ist der Kesselstein etwas härter. Die Siederohr- 
arbeiten haben gegen früher um beinahe die Hälfte ab- 
genommen. 

Eisenbahnministerium: 

Die Erhärtung mit Kalk und Baryt ist zufrieden- 
stellend, der Betrieb der Anlage aber schwieriger. Ein 


‚ abschließendes Urteil kann über dieses Verfahren nicht 
-abgegeben werden, weil der Apparat für diese Art der 


Reinigung nicht neu gebaut, sondern aus einem alten, 
für das Kalk- und Sodaverfahren bestimmt gewescnen 
umgebaut wurde: 

Das Rohwasser hat eine Gesamthärte von 19 Graden, 
Der tägliche Betrieb 
dauert 8 Stunden, kann aber nicht ständig fortgesetzt, 
sondern muß nach je 2 Stunden auf die gleiche Zeit 
unterbrochen werden, damit sich der aufgestiegene Baryt 
absetzen Kann. 

Zu h. 

Bayern, Berlin, Cassel, Frankfurt, Kattowitz, Aussig- 
Teplitz, Niederländ. Stb., Prinz Heinrich-Bahn: 

Chemikalien, Petroleum usw. in den Kessel oder 


Tender dem ungereinigten Wasser zuzusetzen, kann nicht 


empfohlen werden, weil hierdurch die Ausscheidungen 
übermäßig groß werden, was zu Trübungen, Schäumen 
und Spucken führt. Wird das Waschen nicht häufig 
vorgenommen, so setzen sich die Ablagerungen im Kessel 
dennoch fest. Von der Verwendung von Antikessel- 


der Mittel, die Gefahr von Ausfressungen der Bleche 
hinzukommt und der Preis der Mittel ausnahmslos in 
keinem Verhältnis zu ihrem wirklichen Wert steht. 
Zusatz von Cassel: In neuerer Zeit stellen die Königl. 
Eisenbahndirektionen Altona, Breslau, Bromberg, Katto- 
witz Versuche an zur Kesselsteinverhütung durch un- 
mittelbare Einführung von Kohlensäure in die Wasser- 
behälter. (Verfahren nach Klopsch). Mitteilungen über 
das Ergebnis fehlen noch. Bei diesen Versuchen wird 


insbesondere festzustellen sein, ob nach längerer Be- 
_ triebsdauer die in den Kessel eingeführte Kohlensäure 
nicht Anlaß zu Kesselfressungen (Korrosionen) gibt. 


Coin: 

Es sind Versuche mit Sodaapparat, Bauart August 
Schmitz (Aachen), an einer Lokomotive vorgenommen 
worden, die gute Ergebnisse hatten; der Apparat kann 


(26 bis 27°) Rottweiler Neckarwassers durch Zusetzen | aber nur bei solchen Lokomotiven verwendet werden, 


} 
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die stets dasselbe Wasser gebrauchen, da die Einstellung 
des Apparates sonst bei jedem Füllen mit anderem Wasser 
verändert werden muß. Der Apparat ist auch jetzt noch 
mit gutem Erfolg an einer Verschiebelokomotive in Be- 
trieb; er hat sich auch bei mehreren stationären Kesseln 
cut bewährt. | 

Danzig: 

Ein Zusatz von Chemikalien unmittelbar in die 
Kessel hat sich zur Erweichung des Kesselsteins zweck- 
mäßig erwiesen. Als Mittel wurde Catechu Peru 1. 


verwendet. 

Elberfeld: 

Es wird eine besondere Reinigung des Wassers 
empfohlen. 

Erfurt: 


Unmittelbare Einführung von Chemikalien in die 
Kessel und Tender wird vereinzelt angewendet, wo 
Keine allgemeine Reinigung vorgesehen ist. Letztere 
wird unbedingt vorgezogen. 

Mainz: 

In einem Falle wurden mit dem Kesselsteinverhütungs- 
mittel „Magnetine“ Versuche angestellt. Es löste den 
kesselstein in eine schlammige Masse auf, die beim Aus- 
waschen des Kessels leicht zu entfernen war. Erspar- 
nisse wurden durch das Mittel nieht erzielt. 


Schwerin: 


| 


Allgemein wird hier Petroleum in die Tender cein- ` 


geführt, und zwar für Güterzuglokomotiven 0,5 1, für 
Personenzuglokomotiven 0,4 1 und für Tenderlokomotiven 
0,31 täglich. Dieses Mittel hat sich zum mindesten 
ebensogut bewährt, als die verschiedenen versuchsweise 
angewendeten Kesselsteinpulver. 

Altona, Württemberg, Südbahn: 

Es hat sich in verschiedenen Fällen bewährt, stark 
gipshaltigem Wasser Soda in solcher Menge in den Tender 
uzusetzen, daß das Spucken vermieden wird. 

Eisenbahnministerium: 

Antikesselsteinmittel können auf Nebenlinien mit- 


unter zweckmäßig verwendet werden, wenn der Wasser- | 


verbrauch sehr gering ist und sich die Kosten der Auf- 
stellung einer Wasserreinigungsanlage und ihres Betriebes 
viel zu hoch stellen würden. 

Ungarn: 

In Wasserstationen, wo nur selten und wenig 
Wasser gebraucht wird, und außerdem ständige fach- 
männische Aufsicht nicht möglich ist, wird die Er- 
Weichung des Kesselsteines durch unmittelbare Ein- 
führung von Chemikalien in die Tender oder Kessel be- 
wirkt. Diese Art der Wasserreinigung bewährt sich 
zur Genüge, vorausgesetzt, daß die Einführung der Che- 
mikalien zuverlässig vorgenommen wird. Antikesselstein- 
mittel finden keine Anwendung. 


| 
| 


N-Ö. Landesbahnen, Kaschau-Oderberg: 

Bei etwa vorkommenden Kesselsteinablagerungen 
werden zu ihrer Erweichung Antikesselsteinmittel ver- 
wendet. 

Baden, Reichseisenbalinen, Libeck-Biichen, Breslau, 
Hannover, Königsberg, Maydeburg:Zentralamt, Münster, 
Posen, Stettin, Sachsen, Holländ. E.: 

Erfahrungen liegen hierüber nicht vor. 

Zu i. 

Cöln: 

Das Verfahren kann bei jedem kalkhaltigen Wasser 
angewendet werden, da nur Zuführung von Soda statt- 
findet. 

Mainz: 

Bei Speisewässern mit starken Kalk- und Trocken- 
rückständen wurde Petroleum zum Lösen vorhandenen 
Kesselsteins mit Erfolg angewendet. 

Eisenbahnministerium: 

Bei Speisewässern von mehr als 20 deutschen Härte- 
graden und auf Stationen, wo sich die Aufstellung einer 
Wasserreinigungsanlage nicht lohnt, finden Antikessel- 
steinmittel Verwendung. Sie bestehen meistens aus fein- 
verteilten organischen Stoffen, welche die sich bildenden 
Kesselsteinteilchen umgeben sollen, um deren Festwerden 
zu verhindern. Solche Mittel enthalten beinahe immer 
Soda. 

N.-Ö. Landesbahnen: 

Es wird das Kesselsteinlösemittel „Geysir-Litbolyse“ 
verwendet, mit dem günstige Erfahrungen gemacht wurden. 
Die Ablagerungen zeigen lockeres Gefüge. 

Ungarn: | 

Die Einführung der Chemikalien in den Kessel ge- 
schieht nur bei harten Wässern; es wird ausschließlich 
Soda verwendet. 

Kaschau-Oderberg: 

Bei einem Gemisch von Speisewässer mittlerer Härte 
wird „Vegetabilis“ benutzt. 

Baden, Bayern, Reichseisenbahnen, Lübeck-Büchen, 
Altona, Berlin, Breslau, Cassel, Danzig, Elberfeld, 
Erfurt, Frankfurt, Kattowitz, Königsberg, Magdeburg- 
Zentralamt, Münster, Posen, Stettin, Sachsen, Schwerin, 
Württemberg, Außig-Teplitz, Südbahn, Holländ. E., 
Niederländ. Stb., Prinz Heinrich-Bahn: 

Erfahrungen liegen nicht vor. 

Zu k. 

Bayern: 

Flußwasser, die Schlamm führen, werden durch 
wechselnde Schichten von Quarzsand und Holzwolle 
filtriert. | 

Altona, Berlin, Breslau, Cassel, Cöln, Danzig, Elber- 
feld, Frankfurt, Königsberg, Stettin, Magdeburg-Zentral- 
amt, Eisenbahnministerium, Holländ. E., Niederland. Stb.: 

Bei schlammführenden Flußwässern haben sich Kies- 
oder Sandfilter bestens bewährt. Sie bestehen in der 
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Regel in der untersten Schicht 
oder LLesesteinen, in den darüber liegenden Schichten 
aus kleineren Steinen bis zu Firbsengröße und in der 
oberen, meist etwa 40 cm starken Schicht aus ¢ewaschenem 
Mauersand. Diese Filter besitzen zweckmäßig eine (ie- 
samtstärke von 1,20 m. Der Schlamm wird beim Durch- 
sickern des Wassers fast viinzlich in den oberen 3 em 
der Sandschieht zurückgehalten. Es ist deshalb diese 
Schicht häufiger und zwar nach Bedarf in der Höhe von 
3 cm zu erneuern. 

Erfurt, Kattowitz, Schwerin: 

Schlammfiilirende Wässer werden zweckmäßig durcli 
Klärteiche oder Absatzbrunnen zur Ablagerung des 
Schlammes geleitet. Erfurt hat außerdem mit in die 
Saugleitung eingebaute Filtertrommeln aus Messinggaze 
und Drellüberzug guten Erfolg erzielt. 

Posen: 

Zur Filterung von Schlamm führenden Flußwässern 
wird Kleinschlag, Kies und auch poröse Kohlenschlacke 
empfohlen. 

Sachsen: 

Die Filterung 
gute Erfolge gehabt. 

Außig-Teplitz: 

Zur Filterung des Wassers wird lediglich Stein- 
schlag von verschiedener Korngröße verwendet. Die 
aushilfsweise versuchte Verwendung cines aus Holzkohle 
und Hobelspänen in auswechselbaren Behältern (Körben 
aus Weidenruten) geschichteten Filtern hat sich nicht 
bewährt. 

Ungarn: 

Bei schlammführenden Wässern wurden chen eise 
Anlagen ausgeführt, bei welchen zuerst die Klärung 
durch eine alaunhaltige Masse geschieht und das Wasser 
sodann durch einen Sandfilter gepreBt wird. Diese An- 
lagen bestehen erst seit kurzem; es kann somit über 
deren Zweckmäßirkeit noch kein endgiltiges Urteil ab- 
geben werden. 

Prinz Heinrich-Bahn: 

Chemisch nicht gereinigtes Wasser 
Schlammfilter geführt. 

Baden, Reichseisenbahnen, T,übecek-Büchen, Hannover, 
Mainz, Münster, Württemberg, N.-Ö. Tandesbalinen, 
Kaschau-Oderberg, Südbahn: 

Erfahrungen liegen nicht vor. 


durch Reisigbündel in Gruben hat 


wird durch 


Zusammenfassung. 


Zu a. Das zum Speisen der Lokomotivkessel be- 
stimmte Wasser wird im allgemeinen bei einer Gesamt- 
härte von weniger als 10° nicht gereinigt. Bei 7 Ver- 
waltungen (Breslau, Danzig, Magdeburg-Zentralamt, Mainz, 
Stettin, Ungarn) findet dic Reinigung erst statt, wenn der 
Härtegrad mehr als 20° beträgt, bei 21 Verwaltungen 
(Baden, Reichseisenbahnen, Lübeck-Büchen, Altona, Berlin, 


] 


| FEisenbahnministerium, 


aus größeren Feld- ! Cassel, Cöln, Elberfeld, Erfurt, Frankfurt, Hannover, Katto- 


witz, Königsberg, Münster, Posen, 


Sachsen, Württemberg, 
N.-Ö. Landesbahnen, Niederländ. Stb., 


Prinz Heinrich-Bahn) dann, wenn der Hirtegrad sich zwischen 


10’ und 20° bewegt. Von diesen Verwaltungen machen einige 
die Reinigung noch von der Menge des verbrauchten 
Wassers sowie davon abhängig, ob die Lokomotiven auf 
fremden Bahnhöfen gutes Speisewasser nehmen und 
somit ein gewisser Ausgleich stattfindet. Für eine 
Verwaltung (Bayern) ist der Unterschied zwischen der 
Gesamt- und bleibenden Härte für die Reinigung maß- 
ecbend; sie reinigt das Wasser, wenn die Härte 12° bis 15° 
beträgt. Eine Verwaltung (Holländ. E.) macht die Rci- 
nigung von der Menge des sich ansammelnden Kessel- 
steins abhängig. Eine Verwaltung (Schwerin) hat keine 
besonderen Vorschriften für die Reinigung, zwei (Kaschau- 
Oderberg, Südbahn) besitzen Keine Reinigungsanlagen, eine 
Verwaltung (4ußig-Teplitz) hat sich nicht geäußert. 

Zu b. Von 23 Verwaltungen (Baden, Bayern, Altona; 
Breslau, Cassel, Cöln, Danzig, Elberfeld, Erfurt, Frankfurt, 
Hannover, Kattowitz, Magdeburg = Zentralamt, Münster, 
Stettin, Sachsen, Württemberg, Eisenbahnministerium, Ungarn, 
Holländ. E., Niederländ. Stb., Prinz Heinrich- Bahn) wird 
das Kalk-Sodaverfahren für die Reinigung angewendet. 
Statt des Kalkes wird von einer dieser Verwaltungen 
(Bayern) der bei der Acetylenbereitung gewonnene Kalk- 
schlamm mit Vorteil benutzt. Drei Verwaltungen (Posen, 
Hannover, Eisenbahnministerium) besitzen neben Enthärtungs- 
anlagen Enteisenungsanlagen. Das Kalk-Barytverfahren 
ist bei 4 Verwaltungen (Reichseisenbahnen, Hannover, 
Württemberg, Eisenbahnministerium) im Gebrauch. Vier Ver- 
waltungen (Lübeck-Büchen, Altona, Berlin, N.-Ö. Landes- 
bahnen) reinigen mit Ätzkalk ohne Sodazusatz. Sechs 
Verwaltungen (Königsberg, Mainz, Schwerin, Aufig-Teplitz, 
Kaschau-Oderberg, Südbahn) haben keine Angaben gemacht 
oder besitzen keine Reinigungsanlagen. 


Zu c. Die Kosten der Reinigung des Wassers unter 
Berücksichtigung der Anlage- und Betriebskosten sind 
außerordentlich verschieden und schwanken zwischen 
1 und 20 Pf. für 1m? Dieser Unterschied ist be- 
dingt durch die Größe der Anlage, die Art des verwen- 
deten Reinigungsmittels und die Härte des Wassers. Die 
Betriebskosten für Enteisenungsanlagen sowie für Rei- 
nigung des Wassers durch Chemikalien sind gering: 

Zu d. Ablagerungen in den Kranleitungen sind bei 
11 Verwaltungen (Bayern, Lübeck-Büchen, Altona, Danzig, 
Frankfurt, Hannover, Magdeburg:Zentralamt, Württemberg, 
Eisenbahnministerium, Ungarn) beobachtet worden. Über 
den Zeitpunkt der erforder lichen Reinigung sind Angaben 
nicht gemacht. Ablagerungen sind zurückzuführen auf 
die Beschaffenlieit des Rohwassers, auf dessen nicht ge- 
nügende Enthärtung, auf ungenügende Reaktionsdauer 
oder nicht ausreichende Filterung. Die Reinigung der 
Kranleitungen erfolgt bei 4 Verwaltungen (Bayern, Lübeck- 
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Büchen, Hannover, Magdeburg-Zentralamt) mechanisch durch 
Wasser-Turbinen, bei den übrigen, soweit eine Reinigung 
überhaupt erforderlich gewesen ist, durch Bürsten. 

Eine Verwaltung (Ungarn) reinigt die Leitungen durch 
Salzsäure-Wasserlösungen. 

Zu e Reinigungsanlagen, die Kalksättiger nicht be- 
sitzen und unmittelbaren Zusatz von Kalk erhalten, sind 
bei 5 Verwaltungen (Bayern, Berlin, Erfurt, Hannover, 
Eisenbahnministerium), von denen 3 nur kleine Anlagen 
besitzen, im Gebrauch. 

Zu f. 18 Verwaltungen (Bayern, Altona, Berlin, Cöln, 
Elberfeld, Erfurt, Frankfurt, Hannover, Kattowitz, Magdeburg: 
Zentralamt, Stettin, Sachsen, Württemberg, Eisenbahn- 
ministerium, N.-Ö. Landesbahnen, Ungarn, Holland. E., 
Niederländ. Stb.) betonen den günstigen Einfluß der Wasser- 
reinigung auf die Verhinderung der Kesselsteinablarerung 


waltungen (Reichseisenbahnen, Magdeburg: Zentralamt; weisen 
darauf hin, daß eine zu weitgehende Enthärtung insofern 


schädlich sei, als die Siederohre dadurch völlig blank 


bleiben und mangels schützender Hülle Zerstörungen 
durch Chlorverbindungen ausgesetzt sind. Im übrigen 
vertreten die Verwaltungen die Ansicht, daß Sodaüber- 


schuß nach Möglichkeit zu vermeiden und dic Enthärtung ` 


nicht unter 6° zu treiben sci, um ein Schäumen des 
Wassers und Spucken der Lokomotiven zu vermeiden. 
Zu g. Das Kalk-Barytverfahren wird von 3 Ver- 


waltungen (Hannover, Württemberg, Eisenbahnministerium) ` 
Die eine Verwaltung (Eisenbahnministerium) ` 
berichtet, daß der Betrieb der Anlage nach je 2 Stunden 


angewendet, 


auf die gleiche Zeit zwecks Absetzens des aufzestiegenen 
Baryts unterbrochen wird. 

Zu h. Gegen das Verfahren, dem ungereinigten 
Wasser Kesselsteinlösemittel unmittelbar im Kessel oder 
Tender zuzusetzen, sprechen sich 11 Verwaltungen (Bayern, 
Berlin, Cassel, Elberfeld, Erfurt, Frankfurt, Kattowitz, Mainz, 
Außig-Teplitz, Niederländ. Stb., Prinz Heinrich-Bahn) aus. 
10 Verwaltungen (Altona, Cöln, Danzig, Schwerin, Wirttem- 
berg, N.-Ö. Landesbahnen, Kaschau-Oderberg, Südbahn) haben 
zum Teil keine ungünstigen Erfahrungen gemacht, 
die übrigen 13 Verwaltungen haben sich nicht geäußert. 
Als Kesselsteinlösemittel verwenden 4 Verwaltungen Soda, 
4 Verwaltungen Kohlensäure, je eine Verwaltung K essel- 
heil, Vegetabilis, Catechu-Pegu I, Magnetine, Petroleum, 
Geysir-Litbolyse, Antikesselsteinmittel und 4 Verwaltungen 
nicht näher bezeichnete Chemikalien. 

Zu i. Die Filterung schlammführenden Flußwassers 
erfolgt bei 

17 Verwaltungen durch Kies bezw. Sandfilter, 

3 š »  Klärteiche 
2 S „ Steinschlag 
und je eine Verwaltung durch Kohlenschlacke, Reisig- 


ais ‚wege günstig zu bezeichnen. 
und die dadurch erzielten Vorteile im Betriebe. Zwei Ver- ` 


‚ schaffenheit 
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| Schlußfolgerung. 
| Zua. Die Reinigung des Kesselspeisewassers 
ist zu empfehlen, wenn es größere Mengen 
mechanisch beigemengter oder gelöster, Kessel- 
stein bildender Stoffe enthält. Für das Aus- 
sondern der mechanischen Beimengungengenüren 
je nach deren spezifischem Gewicht verschieden 
gebaute Klär- oder Filteranlagen. Das Aus- 
scheiden der Kesselstein bildenden Stoffe aus 
dem Speisewasser empfiehlt sich, sobald dieses 
mehr als 15 deutsche Härtegrade besitzt. 

Zub. Zur Enthirtune des Wassers wird 


| von den meisten Verwaltungen das Kalksodaver- 


fahren angewendet; die Ergebnisse der Wasser- 
reinigung nach diesem Verfahren sind als durch- 
Der Erfolg des 
Iunthärtungsverfahrens hängt ab von der Be- 
des Rohwassers, der Art der 
verwendeten Zusätze, der Zeitdauer, während 
welcher das Wasser mit diesem in Berührung 
steht, von der Höhe der Wassererwärmung und 
von der sorgfältigen Bedienung der Apparate. 


Das Kalk-Barytverfahren zur Enthärtung 
des Wassers verwenden nur wenige Verwal- 
tungen; abschließende Urteile über seine Be- 
währung liegen nicht vor. Ebenso kann ein 
endgültiges Urteil über das Verfahren der Ent- 
härtung des Lokomotivspeisewassers mittels Zu- 
satz von Kohlensäure nicht gefällt werden. 

Mit den bei einigen Verwaltungen vorhan- 
denen Enteisenungsanlagen durch Belüftung in 
Verbindung mit einer mechanischen Reinigung 
sind durchweg gute Erfahrungen gemacht worden. 


Zu c. Die Betriebs- und Anlagekosten, auf 
1 m” gereinigtes Wasser bezogen, stellen sich 
im Durchschnitt auf 3,5 bis 4,5 Pfg. 

Zu d. Ablagerungen in den Kranleitungen 
sind von mehreren Verwaltungen beobachtet 
worden und lassen sich im allgemeinen bei 
sachgemäßer Ausführung der Reinigung ver- 
meiden. l 

Zu e Wasserreiniger, die nach dem Kalk- 
Sodaverfahren arbeiten, jedoch einen Kalk- 
sättiger nicht besitzen, sind nur bei vereinzelten 
Verwaltungen in Gebrauch; die erzielte Ent- 
härtung genügt in jedem Falle den Anforde- 
rungen des Betriebes. 

Zu f. Die Einwirkungen des gereinigten 
Kesselspeisewassers auf den Betrieb sind im 
allgemeinen günstig. Rinnen der Siederohre 
ist in wesentlich geringerem Maße zu ver- 


- 


bündel, Holzkohle mit Hobelspänen, Schichten aus (Juarz- | zeichnen, als bei Speisung mit ungereinigtem 


Sand und Holzwolle. 


ı Wasser; die Ausbesserungen an den kupfernen 
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Rohrwänden werden daher herabgemindert, so- | 


daß sich die Verwendungsdauer dieser Kessel- 
teile erhöht. Ferner sind die im Kessel auf- 
tretenden Ablagerungen geringer und lassen 
sich leichter entfernen, das Auswaschen des 
Kessels ist deshalb weniger häufig erforderlich. 

Die Enthärtung des Wassers soll im allge- 
meinen nicht unter 6 Härtegraden getrieben 
werden, da sonst infolge des zu großen Sodazu- 
satzesein Schäumen des Wassers undein Spucken 
der Lokomotive eintritt; außerdem macht sich bei 
zu großer Enthärtung der Übelstand geltend, 
daß die Rohre, namentlich an den Schweißstellen, 


mangels einer schützenden Kesselsteinschicht ' 


durch Chlorverbindungen stark angefressen 
werden, ein Umstand, der leicht zu Betriebs- 
störungen Veranlassung geben kann. In welchem 
Maße ein Überschuß an Soda zugelassen werden 
kann, darüber liegen Angaben von den meisten 
Verwaltungen nicht vor. Im allgemeinen halten 


es die Verwaltungen mit Ausnahme von zweien | 


Sodaapparat hatten gute Ergebnisse; der 
Apparat kann jedoch wegen des erforderlichen 
Einstellens nur bei solchen Lokomotiven ver- 
wendet werden, die ständig dasselbe Wasser 
nehmen. 

Zu i. 


Zu k. Zur Klärung schlammigen Wassers 
haben sich Kiesfilter mit Steinen von ver- 
schiedener Korngröße und obenauf lagernder 
Kiesschicht bestens bewährt. 


Die Frage ist unter h beantwortet. 


Schlußbemerkung. 


Wasserreinigungsanlagen sind nur dort 


am Platze, wo die Beschaffenheit des Kessel- 


' 


für zweckmäßig, Sodaüberschuß ganz zu ver- ` 


meiden. 

Zug. Uber das Kalk-Barytverfahren liegen 
nur von einigen Verwaltungen Erfahrungen vor. 
Soweit festgestellt werden konnte, hat es sich 
im allgemeinen bewährt. Als Nachteil ist die 
Giftigkeit der Barytsalze und der verhältnis- 
mäßigteure Betriebhervorzuheben. Hinsichtlich 
der Dauer des ununterbrochenen Betriebes 
spricht sich eine Verwaltung dahin aus, daß der 
Betrieb nach je 2 Stunden auf die gleiche Zeit 
zwecks Absetzens des aufgestiegenen Baryts 
einzustellen ist. 


Zu h. Chemikalien oder sogenannte Kessel- 
steinlösemittel unmittelbarim Kessel oder Tender 
dem ungereinigten Wasser zuzusetzen, kann im 
allgemeinen nicht empfohlen werden. Die Vor- 
teile bei Verwendung dieser Mittel werden durch 
Nachteile, wie starkes Angreifen der Kessel- 
bleche und Feuerbüchsen, große Ausschei- 
dungen im Kessel, leichtes Schäumen des 
Wassers und Spucken der Lokomotiven, aufge- 
hoben; außerdem stehen bei gewissen Löse- 
mitteln die Kosten derselben zu ihrem Vorteil 
in keinem Verhältnis. 

Ausnahmsweise dürfte ein geringer, nach 
den Erfahrungen festzusetzender Sodazusatz in 
den Tender zweckmäßig sein, wenn die Lo- 
komotiven stark kesselsteinhaltiges Wasser 
nehmen müssen, die Anlage einer besonderen 
Wasserreinigungsanlage sich aber nicht lohnt. 

Die bei einer Verwaltung angestellten Ver- 
suche mit einem auf der Lokomotive angebrachten 


speisewassers zu Unzuträglichkeiten im Betriebe 
Anlaß gibt und es nur unter Aufwendung er- 
heblicher Kosten, die in keinem Verhältnis zu 
den Kosten der Wasserreinigung stehen, möglich 
wäre, gutes Speisewasser zu beschaffen. 
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Bericht 


über die Beantwortungen der Frage 
Gruppe VII, Nr. 5. 


Wirtschaftlichkeit des Lokomotivdienstes. 

a) Welche Vorschriften bestehen, um die volle Aus- 
nutzung der Lokomotivkraft im Zugdienste zu fördern 
und wie haben sie sich bewährt? 

b) Erscheint hierbei eine Prämiierung des Personals 
angezeigt und in welcher Form? 

c) Welche Maßnahmen eignen sich zur Herab- 
minderung der Nebendienstleistungen der Lokomotiven 
(leere und kalte Fahrten, Verschieben und Dampfhalten)? 


Berichterstatter: Generaldirektion der Kénigl. Württembergischen 
Staatseisenbabnen. 


Zu a. 32 Verwaltungen haben Antworten ein- 
gesandt (Baden, Bayern, Reichseisenbahnen, Liegnitz-Rawitsch, 
Lübeck-Büchen, Altona, Berlin, Breslau, Bromberg, Cassel, 
Coin, Danzig, Elberfeld, Erfurt, Essen, Frankfurt, Halle, 
Hannover, Kattowitz, Königsberg, Magdeburg, Mainz, Münster, 
Stettin, Sachsen, Württemberg, Eisenbahnministerium, Aussig- 
Teplitz, N.-Ö. Landesbahnen, Ungarn, Kaschau- Oderberg, 
Südbahn). 

Baden: 


In Personenzügen sind die Fahrzeiten der Leistungs- 
fähigkeit der Lokomotiven angepaßt, so daß in jedem 
Augenblick der Fahrt die Lokomotivzugkraft voll aus- 
genutzt ist. 


‚ Wie 


Shaka 


eroate 
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Dieser Bedingung wird durch Auswahl geeigneter 
Fahrzeiten nach den Durchschnittsbelastungen der Züge 
und den zur Verfügung stehenden Lokomotivgattungen 
entsprochen. 

Für die Güterzuglokomotiven sind nach Fahrzeiten 
und Steigungen abgestufte Belastungen in Tabellen auf- 
gestellt, bei deren Anwendung die Lokomotiven voll aus- 
genutzt sind. Um bei der wechselnden Belastung der 
Güterzüige die volle Auslastung zu prüfen, wird die Be- 
lastung der Giterztive der Hauptstrecken täglich ge- 
meldet. Hat ein Zug nicht genügende Belastung, so 
wird er in einen Bedarfszug umgewandelt, ebenso sein 
Gerenzug. 

Diese Maßnahmen haben sich bewährt. 


Bayern: 

Es bestehen Belastungsvorschriften, nach denen 
eine Lokomotive entsprechend der jeweilisen Grund- 
geschwindigkeit des Zuges und dem Widerstand der zu 
befahrenden Strecke die volle zulässige Belastung nehmen 
muß, wozu bei gutem und trockenem Wetter noch ein 
Zuschlag von 10°, für Schnell-, Eil- und Personenzüge 
und von 20 °/o für Güterzüre kommt. 


Die Lokomotiven werden durch zweckmäßige Dienst- 
einteilung und durch Doppel- und Mehrfachbesetzung 
tunlichst ausgenutzt. | 


Reichseisenbalinen: 
Bei Uberlastung der Zuglokomotive werden fir 


Schnell-, Eil- und Personenzüge Vorspannlokomotiven 
gestellt. Bei Güterzügen kann die Belastung bei gün- 
stiger Witterung um 10°/o mehr als die zulässige Be- 
lastung betragen, olıne daß eine Vorspannlokomotive 
gestellt wird. Die Vorspannlokomotive gilt als aus- 
genutzt, wenn ihre Zugkraft ohne Berücksichtigung 
des 10 %oigen Abzugs für 2 Lokomotiven mindestens 
zur Hälfte beansprucht wird. 


Über die nieht dienstplanmäßigen Vorspann- und 
Schiebelokomotiven werden bei den Betriebswerk- 
Meistereien Nachweisungen geführt, die wöchentlich auf 
das Vorspannbedürfnis geprüft werden. 


Auf den größeren Zugbildestationen werden von 
den Aufsichtsbeamten Aufschreibungen über die Be- 
lastungen der abgefertigten, ankommenden und abgehenden 
Güterzüge geführt (Achsenbuch für Güterzüge). 


Auf Grund dieser Aufschreibungen wird nachge- 
prüft,.ob eine Verteilung der abzubefördernden Frachten 
auf die planmäßigen Züge nicht möglich und die Ein- 
legung eines Bedarfszugs notwendig war. 


Liegnitz-Rawitsch: 


Es sind die Höchstbelastungen der Lokomotiven 
vorgeschrieben; ohne Grund darf die Belastung nicht 
verringert werden. 
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Lübeck-Büchen: | 

Es sind Tabellen über die Leistungsfähigkeit der 
verschiedenen Lokomotivgattungen vorhanden. 

Altona, Berlin, Bromberg, Cassel, Danzig, Erfurt, 
Essen, Frankfurt, Halle, Hannover, Kattowitz, Magde- 
burg, Mainz, Stettin: 

Die Grundlage für die volle Ausnutzung der Loko- 
motivkraft bilden die in den Fahrplanbüchern enthaltenen 
Belastungszahlen, die der Höchstbelastung der für den 
Zug zu benutzenden Lokomotivgattung entsprechen. Die 
Werte werden unter Berücksichtigung der Eigenarten des 
Zuges, der Streckenverhältnisse und Fahrgeschwindig- 
keiten für jeden Zug besonders ermittelt. Von Zeit zu 
Zeit sind die Werte durch die Maschinenämter nach- 
zuprüfen. 

Nur in Ausnalimefällen, z. B. bei außergewöhnlicher 
Belastung oder bei plötzlich eintretenden Schäden an der 
Lokomotive, darf Vorspann angefordert werden. 

Altona, Danzig, Erfurt, Hannover geben noch an, 
daß zur Überwachung des Vorspanndienstes die Betriebs- 


werkstätten wöchentlich eine Nachweisung über nicht 
dienstplanmäßig gestellte Vorspannlokomotiven aufzu- 


stellen und dem Maschinenamt zur Prüfung und Ver- 
folgung etwa unberechtigt mitgenommenen Vorspanns 
einzureichen haben. 


Altona fügt bei: Bei Aufstellung der Lokomotiv- 
diensteinteilung werden womöglich nur Lokomotiven ein 
und derselben Gattung, deren Zugkraft der üblichen Ver- 
kehrslast der Züge entspricht, in den gleichen Dienst- 
plan eingeteilt. Von großer Bedeutung für die Aus- 
nutzung der Arbeitsfähigkeit der Lokomotiven ist die 
doppelte Besetzung. Durch diese wird das wiederholte 
teure Anheizen und die oft mehrstündige Ruhe unter Feuer 
erspart. Ferner wird die kilometrische Leistung einer 
Lokomotive bis zu ihrer Ausmusterung in einer wesent- 
lich kürzeren Zeit erreicht, so daß für die Maschine 
schon früher eine den geänderten Zeit- und Verkehrs- 
verhältnissen und den Fortschritten der Technik mehr 
entsprechende Lokomotive eintreten kann. Auch bei 
plötzlich eintretender Verkehrssteigerung oder bei einem 
außerrewöhnlich hohen Reparaturstande der Lokomotiven 
ermöglicht die doppelte Besetzung, den Mangel an Loko- 
motiven auszugleichen. Ä 


Außerdem geben Berlin, Magdeburg, Mainz noch 
an: Bei Güterzügen ist die Belastung um !/ıo ohne Ge- 
stellung von Vorspann zu erhöhen und die Fahrzeit 
entsprechend zu verlängern, wenn dadurch nicht der 
Fahrplan anderer Züge beeinflußt wird. 


Ferner fügen Cassel, Erfurt, Kattowitz bei: Wird 
ein Zug ausnahmsweise durch eine Lokomotive anderer 
Gattung, als im Dienstfahrplan vorgesehen, geführt, so 
wird die zulässige Belastung aus einer Tabelle ermittelt, 
in der die Zugkräfte der einzelnen Lokomotivgattungen 
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zu einander ins Verhältnis gesetzt sind. Diese Verhältnis- 
zahlen sind durch die Erfahrung ermittelt. 

Weiterer Zusatz von Cassel: Die Belastungszahlen 
werden im Betriebe durch Versuchsfahrten und durch 
Fahrten auf den Zuglokomotiven ständig nachgeprüft 
und erforderlichen Falles berichtigt. 

Zusatz von Frankfurt, Stettin: Vom Lokomotiv- 
führer ist jede Vorspann- und Schiebedienstleistung 
mittels besonderem Vorspannzettel seiner Dienststelle zu 
melden. Diese prüft und verfolgt gegebenenfalls die 
Vorspannanforderungen und stellt danach eine Nach- 
weisung auf, die alle 10 Tage durch das Maschinenamt 
der Direktion vorzulegen ist. An Hand dieser Nach- 
weisungen wird von der Direktion eine Zusammen- 
stellung angefertigt, die als Unterlage für vorteilhafte 
Stationierung und Verwendung der einzelnen Lokomotiv- 
gattungen dient. Hierdurch wurden die Vorspann- 
leistungen und Leerfahrten erheblich herabgemindert. 
Frankfurt hat außerdem für den Güterzugdienst die An- 
ordnung getroffen, daß, soweit es der Verkehr zuläßt, 
den einzelnen Lokomotiven keine größere Belastung zu- 
geteilt wird, als die Lokomotive ohne Vorspann befördern 
kann. Die vorgenannten Maßnahmen haben sich bisher 
gut bewährt und sind ohne Schwierigkeiten durchzu- 
führen. 

Breslau, Elberfeld, Königsberg, Münster: 

Anpassen der Zuglasten an die Lokomotivgattung; 
Elberfeld empfiehlt außerdem noch Doppelbesetzung. 


Cöln: 

Bei Schnell- und Personenzügen müssen bei gutem 
Wetter 10 fin, bei Güterzügen 5 °/o gegebenenfalls mehr 
als vorgeschrieben befördert werden. Die Mitgabe einer 
Vorspannlokomotive wegen einer Mehrbelastung bis zu 
20 t ist verboten. 

Sachsen: 

Im Fahrplanbuche sind für jeden Zug oder für be- 
stimmte Strecken desselben zwei Ziffern, die Steigung 
und die Geschwindigkeit zur Lastberechnung angegeben. 
Lokomotivführer und Fahrdienstleiter können mit Hilfe 
dieser beiden Ziffern aus den Belastungstabellen ohne 
weiteres für jede Lokomotivgattung feststellen, welche 
Belastung mindestens zu führen ist. 

In § 53 der Fahrdienstvorschriften ist eine Zusatz- 
bestimmung aufgenommen, wonach bei Güterzügen unter 
normalen Verhältnissen eine Mehrbelastung von 10 °/o 
gegenüber den Angaben der Belastungstabellen zu 
führen ist. 

Unbegründete Mitnahme von Vorspannlokomotiven 
ist von den Maschinenämtern zu ahnden; die Wahl der 
Art der Kontrolle ist ihnen überlassen. Sie erfolgt fast 
überall in der Form, daß auf sämtlichen Stationen, von 
denen aus Vorspann- oder Schiebelokomotiven benötigt 
werden, Vorspannverzeichnisse aufgestellt und monatlich 


an das Maschinenamt zur Prüfung eingesandt werden. | Lokomotive festgesetzten Last beträgt. 


Württemberg: 

Die Ausnutzung der Lokomotivkraft im Zug- 
förderungsdienst sucht man zu erreichen: 

durch Bestimmung der Zugbelastungen nach Be- 
lastungs- und Fahrzeitentabellen, die für die verschie- 
denen Lokomotivgattungen unter Berücksichtigung der 
besonderen Verhältnisse der einzelnen Strecken berechnet 
sind und die noch zulässigen Höchstbelastungen und 
kürzesten Fahrzeiten angeben; 

durch Einteilung der Züge in die Lokomotivdienste 
nach der verfügbaren Lokomotivzugkraft und Zusammen- 
fassen von Lokomotiven gleicher Gattung in den einzel- 
nen Diensten; 

durch ständige Kontrolle der Personen- und Giiter- 
zugbelastungen; 

durch Führen von Nachweisen über außerordentliche 
Vorspannleistungen, die von den Betriebsinspektionen 
und von Beamten der Generaldirektion auf die Vermin- 
derung dieser Leistungen hin geprüft werden. Bei sämt- 
lichen Zügen mit Ausnahme der Schnell- und Eilzüge 
wird bei kleineren Überbelastungen zwecks Vermeidung 
einer Vorspannlokomotive die Fahrzeit verlängert, wenn 
dadurch nicht der Fahrplan anderer Züge gestört wird; 

durch Mitwirkung der mit der Aufstellung der 
Lokomotivdiensteinteilung beauftragten Beamten bei der 
Fahrplangestaltung; 

durch Zentralisation der Lokombotivdiensteinteilung 
für die ganze Verwaltung bei der Direktion. 

Eisenbahnministerium: 

Um die volle Ausnutzung der Lokomotivkraft im 
Zugdienste zu fördern, sind für jede Strecke und Zug- 
gattung Belastungen festgesetzt, die der Leistungsfähig- 
keit der jeweils zur Verwendung gelangenden Lokomotiv- 
gattung angepaßt sind. Es muß getrachtet werden, diese 
Belastungen stets zu erreichen. 

Aussig-Teplitz: 

Ständige Überwachung der Belastung der Güter- 
züge. 

N.-Ö. Taandesbahnen: 

Die Höchstbelastung ist bei vollkommen dienstfähiger 
Lokomotive und bei einer Temperatur von mehr als 
+ 6°C unbedingt zu führen. Unter die Normalbelastung 
darf bei gutem Lokomotivzustande bei + 6° C bis 
— 12°C nicht herabgegangen werden. Den Personen 
führenden Zügen kann bei jeder Überschreitung der den 
herrschenden Witterungsverhältnissen entsprechend fest- 
gesetzten Belastung Vorspann gegeben werden, wenn 
die Beigabe einer zweiten Lokomotive zur Beförderung 
der besetzten Personenwagen erforderlich ist. 
Anderenfalls darf den Personen führenden Zügen und 
den Güterzügen eine Vorspannlokomotive nur dann bei- 
gegeben werden, wenn die aus Güterwagen bestehende 
Mehrbelastung wenigstens 50°/, der für die zweite 
Erreicht die 
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Mehrbelastung des Zuges dieses Ausmaß nicht, so wird 
in der Regel abgehängt. 

Ungarn: 

Die Überwachung der wirtschaftlichen Ausnutzung 
der Lokomotiven geschieht durch die den Betriebs- 
dienststellen vorgesetzten Ämter; alle Fälle nicht 
genügender Ausnutzung werden schon seitens der den 
Dienst unmittelbar überwachenden Betriebsdienststellen 
behandelt. Untersuchungen, die zu keinem befriedigenden 
Ergebnis führen, müssen den vorgesetzten Ämtern zur 
Entscheidung vorgelegt werden. Letztere haben die 
Aufgabe, die Ausnutzung der Lokomotiven aus den 
statistischen Aufschreibungen über die monatlichen 
Lokomotivleistungen mit Aufmerksamkeit zu verfolgen, 
die Ursachen der Minderleistungen festzustellen und die 
nötigen Verfügungen zu treffen, sowie auch bei un- 
begründeten ungünstigen Ergebnissen entsprechend vor- 
zugehen. 

Die Überwachung der Ausnutzung der Lokomotiven 
geschieht außerdem noch durch die oberste Zentrale, 
die diese Ergebnisse monatlich im Benehmen mit den 
vorerwähnten vorgesetzten Ämtern prüft. 

Kaschau-Oderberg: 

Die berechneten und durch Probefahrten festgestellten 
Belastungen dürfen nur bei außergewöhnlichen Witterungs- 
verhältnissen um 10—20°/, vermindert werden. Bei 
sehr schlechtem Wetter kann eine weitere Herabsetzung 
nach Gutachten des Lokomotivführers stattfinden. 

Südbahn: 

Die Strecken sind nach ihren Steigungs- und Gefälls- 
verhältnissen in „Belastungs-Sektionen“ eingeteilt, von 
welchen 13 die Steigungen, 5 die Gefälle von 0—25°/oo 


` umfassen. Die Steigungen sind demnach, da sie das 


Ausmaß der zulässigen Zugbelastung empfindlich beein- 
flussen, in eine entsprechend größere Zahl von Abstufungen 
unterteilt, als die Gefälle. 

In bezug auf die Fahrgeschwindigkeiten sind die 

Güterzüge in „Zuggruppen“ eingeteilt, die für die 
einzelnen der oben erwähnten Belastungs-Sektionen die 
Höchstgeschwindigkeiten von 20—50 km in der Stunde 
umfassen. Diese Höchstgeschwindigkeiten entsprechen 
den kürzesten Fahrzeiten, die auf der betreffenden 
Strecke von der in der Fahrordnung angegebenen Zug- 
eruppe gefahren werden können. 
Für jede Lokomotivgattung ist in Tabellenform 
diejenige Bruttobelastung angegeben, die in den einzelnen 
Belastungs-Sektionen und Zuggruppen wit der der 
Leistungsfähigkeit der Lokomotive entsprechenden Fahr- 
geschwindigkeit unter normalen Betriebsverhältnissen 
und bei Verwendung der in dieser Belastungstabelle 
angegebenen Kohlengattung geführt werden kann. 

Die normalen Fahrzeiten sind für die einzelnen 
Zuggruppen und Belastungs-Sektionen in einer „Fahr- 
zeiten-Normale“ von Station zu Station angegeben. 


Die Belastungs-Tabellen entbalten ferner auch die 
Höchstbelastungen, die in den einzelnen Belastungs- 
Sektionen bei Anwendung von Vorspann- und Schiebe- 
Lokomotiven mit Rücksicht auf die Beanspruchung der 
Zugvorrichtung oder auf die Betriebssicherheit im all- 
gemeinen geführt werden können. 

Bei schlechter Witterung oder sonst ungünstigen 
Umständen ist es dem Lokomotivführer gestattet, eine 
Verringerung bis zu 25°/ der normalen Zuglast zu 
verlangen. 

Diese Bestimmungen über die Ausnutzung der 
Lokomotivkraft im Zugdienste bewähren sich im all- 
gemeinen vollständig; die tatsächlich gefahrenen Be- 
lastungen der Güterzüge sind Gegenstand besonderer 
Vormerkungen und Kontrollmaßnahmen, die es den 
zur Überwachung des Betriebes berufenen Dienststellen 
ermöglichen, bei ungenügender oder unzweckmäliger 
Ausnutzung der Güterzüge sofort regelnd einzugreifen. 

Zu b. Von 33 Verwaltungen (Baden, Bayern, Reichs- 
eisenbahnen, Altona, Berlin, Breslau, Bromberg, Cassel, Cöln, 
Danzig, Elberfeld, Erfurt, Essen, Frankfurt, Halle, Hannover, 
Kattowitz, Königsberg, Magdeburg, Mainz, Münster, Posen, 
Stettin, Sachsen, Württemberg, Aussig-Teplitz, Eisenbahn- 
ministerium, N.-Ö. Landesbahnen, Ungarn, Kaschau-Oderberg, 
Südbahn, Niederländ. Stb., Süddeutsche E. G.) antworten: 

Baden, Reichseisenbahnen, Breslau, Cöln, Danzig, 
Elberfeld, Erfurt, Essen, Kattowitz, Mainz, Münster, 
Posen, Stettin, Württemberg, Aussig-Teplitz, Ungarn, 
Süddeutsche E. G.: 

Prämien werden nicht gewährt oder erscheinen nicht 
angezeigt. 

Berlin, Frankfurt, Hannover, Südbahn: 

Nach den Erfahrungen mit den bei der Frage a. 
genannten Maäßregeln erscheint eine Prämiierung nicht 
angezeigt. 

Bayern: 

Bei strenger Kontrolle der Fahrberichte und Be- 
lastungsnachweise für Güterzüge erscheint eine Prämiierung 
des Personals nicht notwendig. 

Altona: 

Eine Primiierung der Lokomotivmannschaften für 
zweckmäßige Ausnutzung der Lokomotiven ist schwer 
durehzuführen und ist auch nicht vorteilhaft. 

Bromberg, Halle: 

Eine Prämiierung des Personals kann nicht empfohlen 
werden. Zur Erlangung der Prämie würden andere Rück- 
sichtnahmen fortfallen, so z. B. die Rücksichtnahme auf 
den Materialverbrauch. Ferner würde dann die Gefahr der 
Zündungen durch Überlastung der Lokomotiven infolge 
stärkeren Funkenauswurfs vermehrt werden. 

Cassel: 

Die Prämiierung des Personals wird nicht empfohlen. 
Das in früheren Jahren übliche Prämiensystem hat zu 
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Unzuträglichkeiten geführt und ist deshalb wieder be- 
seitigt worden. 

Königsberg: 

Eine Primiierung des Personals erscheint nicht an- 
gezeigt, da die Betriebsverhiiltnisse zu schwankend sind 
und die Ausnutzung der Lokomotivkraft zu schr vom 
Zufall abhängig ist. 

Magdeburg: 

Nein! Die hierfür aufzuwendenden Kosten würden 
in keinem Verhältnisse zur Ersparnis stehen. 

Sachsen: 

Eine Prämiterung des Personals für Beförderung 
größerer als der vorgeschriebenen Belastungen erscheint 
nicht empfehlenswert und zwar aus folgenden Gründen: 


Das hierzu notwendige Rechnungswerk würde 
außerordentlich umfangreich und kostspielig sein, Nach- | 


dem bereits die Ersparnisprämien für Kohle und Öl 
wegen zu hoher Kosten des Rechnungswerkes abgelöst 
worden sind, dürfte hier erst recht kein wirtschaftlicher 
Vorteil zu erzielen sein. 


Es ist zu befürchten, daß die Lokomotivführer, 
um möglichst hohe Prämien zu verdienen, die Maschinen 
tiberanstrengen, sodaß hohe Reparaturkosten erwachsen 
würden. 


Infolge von Überlastung dürften häufigeres Liegen- 
bleiben und größere Betriebsstörungen eintreten. 

Bisweilen sind aus den Kreisen der Lokomotivführer 
recht brauchbare Vorschläge gekommen betr. Verwendung 
besonderer Lokomotiven für besondere Züge, geschicktere 
Auslastung der Güterzüge, Schwächung von Wagenzügen 
an Taren mit schwachem Personenverkehr. Es wird 
sich empfehlen, für derartige Anregungen, wenn sie 
Vorteil für die Verwaltung gebracht haben, entsprechende 
Geldbelohnungen zu bewilligen, um den Eifer und die 
Aufmerksamkeit des Personals in dieser Richtung rege 
zu erhalten. 

Eisenbalinministerium: 

Die Priimiierung des Personals erscheint angezeigt. 
Das Lokomotivpersonal ist infolge der Gewährung von 
Material-Ersparnisprämien für geleistete Bruttotonnen- 
kilometer an der guten Ausnutzung der Lokomotivzug- 
kraft interessiert. Es erscheint aber auch die Prämiierung 
der — namentlich in Zugbildestationen — auf die 
Ausnutzung der Lokomotivzugkraft Einfluß nehmenden 
Verkehrsorgane und zwar in der Form angezeigt, daß 
für die Erhöhung der mittleren Zuglast gegenüber den 
Vorjahrsmonaten diesen Organen eine Prämie gewährt 
wird unter Beobachtung der jeweils auftretenden be- 
sonderen Momente verkelirstechnischer Natur. 


N.-Ö. Landesbalinen: 


Nieht üblich. Doch ist der Verdienst an Material- 
ersparnisprämien bei voll ausgenutzter Lokomotive höher. 


Kaschau-Oderberg: 


Das Personal wird für Überlasten nicht prämiiert 
und kann solche zufolge der knapp berechneten Be- 
lastungen und Fahrzeiten auch nicht nehmen. 


Niederländ. Stb.: 


Das Lokomotivpersonal wird prämiiert für das Ein- 
holen von Zeitverlusten bei wichtigen Zügen. 


Zu c. 30 Verwaltungen haben Antworten ein- 
gesandt (Baden, Bayern, Reichseisenbahnen, Altona, Berlin, 
Breslau, Bromberg, Cassel, Cöln, Danzig, Elberfeld, Erfurt, 
Frankfurt, Halle, Hannover, Kattowitz, Königsberg, Magde- 
burg, Mainz, Münster, Posen, Stettin, Sachsen, Württemberg, 
Eisenbahnministerium, Aussig- Teplitz, N.-Ö. Landesbahnen, 
Ungarn, Südbahn, Niederländ. Stb.). 

Baden: 


Leerfahrten werden vermieden durch möglichste 
Anpassung des Falırplans an die Lokomotiv-Einteilung 
und umgekehrt, namentlich im Güterzugfahrplan. Im 
Personenzugfahrplan wird bei der Einteilung der Loko- 
motiven darauf gesehen, daß jedem Zug ein Gegenzug 
entspricht. Leerfahrten werden vermieden durch Ver- 
wendung leistungsfähigerer Lokomotiven und Lokomotiven 
möglichst einer Gattung auf einem bestimmten Strecken- 
abschnitt für gleichartige Züge. 


Verschiebedienst von Kurslokomotiven ist dadurch 
möglichst vermieden, daß das Verschiebegeschäft in die 
großen Verschiebebahnhöfe verlegt wird. 


Bei den Lokomotiven des Bereitschaftsdienstes 
(Dampfreserve) wird manchmal eine wirtschaftlichere Ver- 
wendung dadurch erreicht, daß sie als Verschiebelokomo- 
tiven eingeteilt werden. 

Dampfhalten der Lokomotiven zum Zwecke des Vor- 
heizens von Zügen wird auf größeren Bahnhöfen dadurch 
vermieden, daß ortsfeste Einrichtungen zum Vorheizen der 
Züge vorgesehen wurden. 


Dampfhalten gleichbedeutend mit Ruhe unter Feuer 
in Zugpausen läßt sich vermeiden dadurch, daß man 
die Lokomotiven möglichst weite Strecken zurücklegen 
läßt, was allerdings an gewisse Voraussetzungen hin- 
sichtlich der Gestaltung des Bahnnetzes und der Bauart 
der Lokomotiven gebunden ist, oder aber dadurch, daß 
in den Zugpausen durch Ablösepersonale kleinere Strecken- 
leistungen übernommen oder Verschiebedienste geleistet 
werden. 


Bayern: 


Schon bei der Aufstellung der Fahrpläne und der 
Diensteinteilungen kann auf die Verminderung der 
Nebenleistungen der Lokomotiven Bedacht genommen 
werden. Leerfahrten entstehen erfahrungsgemäß am 
meisten durch rückkehrende Vorspannlokomotiven. Es 
empfiehlt sich eine planmäßige Überwachung des Vor- 
spanndienstes durch die Lokomotivstationen. An Hand 
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dieser Aufzeichnungen können dann Verschiebungen 
von Zügen in andere Diensteinteiler mit stärkeren Loko- 
motiven vorgenommen werden. Bei Güterzügen ist viel- 
fach eine Verteilung der Überlast möglich oder es kann 
die Rückfahrt bei ausgelasteten Zügen angeordnet werden. 
Zum Dampfhalten werden in der Regel dienstplanmäßige 
Reserven verwendet. Mit sogenannten „Rollierlokomotiven“ 
Reserve zu halten, ist nicht zweckmäßig, weil diese Loko- 
motiven erfahrungsgemäß wegen des vielen Wechsels des 
Bedienungspersonals weniger gut instand gehalten werden. 

Reichseisenbahnen: 

Zur Herabminderung der Leerfahrten der Loko- 
motiven ist die Verwendung schwerer Lokomotiven auf 
Gebirgsstrecken oder die Teilung schwerer Züge anzu- 
streben. 


Altona: 

Nebendienstleistungen müssen bei Aufstellung der 
Fahrpläne und der Diensteinteilungen möglichst vermieden 
werden. Bei Einlegung von Bedarfszüsen und Sonder- 
zügen wird darauf gehalten, daß die Lokomotiven auch 
in der Gegenrichtung noch möglichst ausgenützt werden. 


Bei Neuanlage von Tokomotivstationen und Zug- 
bildungsstationen muß von vornherein durch ausreichend 
bemessene Lokomotivschuppen mit zugehörigen Gleis- 
anlagen, ortsfesten Vorheiz- und Gasfüllanlagen, Wasser- 
kranen und Kohlenlagern usw. auf möglichste Herab- 
minderung der Nebenleistungen Bedacht genommen 
werden. 

Berlin: 

Zweckmäßige Aufstellung der Fahrpläne und Ver- 
teilung der Züge auf die einzelnen Maschinenämter, 
sowie Stationierung der einzelnen Lokomotivgattungen 
an den richtigen Stellen. Ein Verschieben der Loko- 
motiven innerhalb des Lokomotivschuppens läßt sich durch 
Aufstellung eines Belege- oder Benutzungsplanes des 
Lokomotivschuppens vermeiden. Das Dampfhalten der 
Zuglokomotiven fällt dann fort. 

Breslau: 

Die weitere Aufstellung ortsfester Kessel zum Vor- 
heizen, Desinfizieren und Wasserpumpen ist in Aussicht 
genommen. 

Vermeidung von Leerfahrten durch Einlegen von 
Gegenzügen. 

Durch Beschaffung stärkerer Lokomotiven wird 
der Vorspann eingeschränkt und fallen dadurch Leer- 
fahrten weg: 


Bromberg, Halle: 

Günstige Lage der Bekohlungsanlage zum Loko- 
motivschuppen. Genügend Lokomotivstände. Gute Lage 
der Lokomotivschuppen für die Fahrten der Lokomotiven 
zu und von den Zügen, Lokomotivschuppen mit besonderen 
Gleisen für die Ein- und Ausfahrt, versehen mit Lösch- 
gruben, Gasfüllständern und Wasserkranen. 


í 


— 


Cassel: 


Sorgfältige Überwachung des gesamten Vorspann- 
dienstes und unnachsichtliche Verfolgung jedes ein- 
zelnen Falles unberechtigter Vorspannleistung. Zweck- 
entsprechende Belastung der Züge und volle Auslastung 
der Zug- und Hilfslokomotiven bei Güterzügen durch 
Verteilung überzählirer Wagen auf die folgenden Züge. 


Bis etwa 100 t Überlast dürfen Hilfslokomotiven 
nicht mitgegeben werden. Die Belastung darf um ‘/10 
erhöht werden, wenn durch Verlängerung der Fahrzeit 
die Gestellung einer Hilfslokomotive vermieden, der Fahr- 
plan anderer Züge dadurch nicht beeinflußt, die höchst 
zulässige Achsenzahl nicht überschritten wird und die 
Zugkraft der Lokomotive dies zuläßt. 


Bei der Sonntagsruhe werden die Lokomotiven Sonn- 
abends auf der Wendestation belassen und am Montag 
zur HRückbeförderung anderer Züge verwendet. Das 
Personal fährt in diesen Fällen ohne Dienst. 


Durch Anpassung der Fahrzeit an die Leistungs- 
fähigkeit der Lokomotiven, an die regelmäßige Belastung 
der Züge und die Streckenverhältnisse, sowie durch 
Beschränkung des Aufenthaltes der Züge auf den 
Stationen auf das tatsächliche Bedürfnis wird ebenfalls 
darauf hingewirkt, die Vorspann- und Leerfahrten 
herabzumindern. Der Verschiebedienst auf benachbarten 
Bahnlıöfen mit starkem Verkehr und olıne Lokomotiv- 
station wird nach Möglichkeit derart geregelt, daß eine 
Lokomotive in Verbindung mit Zug- oder Vorspann- 
dienst den Verschiebedienst auf mehreren Stationen nach 
einander ausführen Kann. 


Durch zweckentsprechende Verteilung der zu unter- 
haltenden Lokomotiven auf die einzelnen Hauptwerk- 
stätten. und durch Verbesserung der maschinellen Ein- 
richtungen der Betriebswerkstätten wird ebenfalls darauf 
hingewirkt, daß die Lokomotiv-Leerfahrten auf das un- 
umgänglich nötige Maß eingeschränkt werden. 


Cöln: 


Die in Frage kommenden Maßnahmen sind: beste 
Ausnutzung der jeweiligen örtlichen Verhältnisse 
durch zweckmäßige Lage des Lokomotivschuppens nebst 
Kohlenbühnen, Wasserkranen usw. zu der Zugbildungs- 
station, dem Verschiebebahnhof usw.; eingehende Prüfung 
der Lokomotivleistungen und wirtschaftlich aufgestellte 
Lokomotiv -Diensteinteilungen unter möglichster Ver- 
meidung von Leerfahrten, gegebenenfalls durch Ver- 
wendung stärkerer Lokomotiven, Beförderung des Zuges 
durch eine andere Dienststelle, Einlegung eines Zuges 
statt einer Leerfahrt usw. 


Danzig, Münster: 
Verwendung genügend leistungsfähiger Lokomotiven 
und Vermeidung von Bedarfszügen. 
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Elberfeld, Frankfurt, Stettin: 

Eine ständige Prüfung, ob die Nebenleistungen der 
Lokomotiven (wie Leerfahrten, Verschiebedienst und 
Bereitschaftsdienst) in dem bestehenden Umfange ständig 
erforderlich sind. 

Außerdem‘ gibt Frankfurt an und ebenso Erfurt, 
Mainz: 

Vermeidung der Leerfahrten durch Einlegen von 
Gegenzügen. 

Hannover: 

Zur Verminderung der Leerfahrten dient: 
zweckmäßige Aufstellung der Fahrpläne und der Dienst- 
einteilungen für das Lokomotiv personal, zweckentsprechende 
Einlegung der Bedarfszüge, so daß die Lokomotive eines 
Bedarfszuges auf dem Wege zur Heimatstation wieder 
einen Bedarfszug befördern kann, rechtzeitige und ein- 
gehende Verständigung der in Betracht kommenden Dienst- 
stellen untereinander. 

Verschiebedienst kann vermindert werden durch 
zweckmäßige Anordnung der Verschiebebalinhéfe, sowie 
durch übersichtliche Gestaltung des Verschiebedienstes 
selbst. 

Kattowitz: 

Zur Vermeidung der Lokomotiv-Leerfahrten bei 
Beginn der Sonntagsruhe werden besondere Lokomotiv- 
Diensteinteilungen aufgestellt. Zur Vermeidung des Ver- 
schiebens und Dampfhaltens der Lokomotiven empfiehlt 
es sich, ausreichend große Schuppenanlagen vorzusehen, 
die es ermöglichen, die Lokomotiven nach Dienstschluß 
so abzustellen, daß sie wegen Inbetriebsetzung anderer 
Lokomotiven nicht bewegt werden müssen. Zur Ver- 
meidung des Dampfhaltens empfiehlt es sich ferner, die 
Lokomotiven doppelt zu besetzen und die Ruhepausen 
zwischen den einzelnen Dienstschichten nicht zu lang 
zu bemessen. 

Königsberg: 

Zweckmäßige Fahrplangestaltung, Einstellungleistungs- 
fähiger Lokomotiven ; ortsfesteV orheizanlagen. Der außer- 
planmäßige Verschiebedienst kann zwar durch fortge- 
setzte Kontrollen überwacht werden. Eine nennenswerte 
Herabminderung ist dadurch jedoch in den seltensten 
Fällen zu erwarten. Auf Bahnhöfen mit umfangreichen 
Verschiebediensten sind Steilrampen (Ablaufberge) zur 
Entlastung der Lokomotiven zweckmäßig. 

Magdeburg: 

Die Inanspruchnahme der Bereitschaftslokomo- 
tiven wird auf Grund besonderer Aufschreibungen in 
Form einer Nachweisung dauernd überwacht, so daß 
nicht genügend ausgenützte Reservelokomotiven recht- 
zeitig zurückgezogen oder fehlende Reservelokomotiven 
eingestellt werden können. 

Posen: 

Zur Zeit werden die Reparaturlokomotiven leer 
zur Werkstätte und die aus der Werkstätte kommenden 
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Lokomotiven leer zur Heimatstation übergeführt. Um 
diese Leerfahrten einzuschränken, wird in Vorschlag ge- 
bracht, die Lokomotiven als Zuglokomotiven zu ver- 
wenden und den Austausch dieser Lokomotiven am Ort 
des betreffenden Werkstättenamts vorzunehmen. 


Sachsen: 

Zur Herabminderung der Leerfahrten: Geschickte 
Anordnung der Dienstpläne, möglichste Vermeidung von 
Vorspannleistungen (siehe unter a) und in Verbindung 
hiermit Beschaffung von möglichst modernen, leistungs- 
fähigen Lokomotivgattungen. 

Zur Herabminderung kalter Fahrten: Gute, zentrale 
Anordnung der Hauptwerkstätten innerhalb der Betriebs- 
bezirke, Einrichtung besonderer Betriebswerkstätten oder 
Zuteilung einiger Reparaturschlosser bei weitabgelegenen 
Heizhäusern, Bereithaltung der erfahrungsgemäß häufig 
benötigten Reserveteile nicht nur in den Hauptwerkstätten, 
sondern auch auf den einzelnen Lokomotivstationen. 


Zur Herabminderung des Verschiebedienstes: An- 
lage von Ablaufgleisen und entsprechenden Gleisrosten. 


Zur Herabminderung des Dampfhaltens: Heranziehung 
der unter Dampf zu haltenden Reservelokomotiven zum 
Verschiebe- und Vorheizdienste, Einrichtung von 
Vorheizanlagen. 

Württemberg: 


Durch Einteilung genügend leistungsfähiger Loko- 
motiven können die Vorspann- und Leerfahrten und die 
Reserveleistungen am besten eingeschränkt werden. 

Fahrplanmäßige Leerfahrten lassen sich vielfach 
durch gemeinschaftliche Bearbeitung des Fahrplans und 
der Lokomotivdiensteinteiler vermeiden (Anpassung des 
Fahrplans an die Lokomotivdiensteinteilung, zweckent- 
sprechende Lage der Gegenzüge und Bedarfszüge). 


Auf Verschiebe- und Güterbahnhöfen wird eine Ent- 
lastung der Verschiebelokomotiven durch die Anlage von 
Ablaufrücken erreicht; auf größeren Personenbahnhöfen 
werden die Personenzüge vorteilhafter mit ortsfesten 
Kesselanlagen an Stelle besonderer Lokomotiven vor- 
geheizt. 

Aussig-Teplitz: 

Entsprechende Verteilung der Lokomotiven auf die 
Verschiebe- oder Ubergangsstationen zur Vermeidung von 
Leerfahrten von und zu anderen Heizhausstationen. 


Beztiglich des Verschiebedienstes werden in den 
Stationen, auf welchen Verschiebelokomotiven eingestellt 
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Diese einheitlich durchgeführte Überwachung hat 
sich besonders auf den großen Stationen, wo mehrere 
Verschiebelokomotiven im Dienste stehen, bestens bewährt. 

Eisenbahnministerium: 

Hierzu eignen sich folgende Maßnahmen: Aus- 
gestaltung der Zugbildestationen zu Verschiebebahnhöfen 
mit Abrollrücken und leistungsfähigen Verschiebeloko- 
motiven; Ausgestaltung der Zugförderungsanlagen und 
Vermehrung der gedeckten Lokomotivstände; Errichtung 
von Bekohlungsanlagen; Trennung des durchgehenden 
Güterverkehrs vom Stückgutverkehr: geeignete Anpassung 
der Lokomotivgattunyen an die Verkehrs- und Strecken- 
verhältnisse; Schulung des Verschiebepersonals und 
Prämierung des Verkehrs- und Lokomotivpersonales für 
verringerte Verschiebezeit. 


N.-Ö. Landesbahnen: 

Geeignete Diensteinteilung. 

Ungarn: 

Ähnliche Vorschriften wie unter a. 

Südbahn: 

Die durch Lokomotiven derselben Gattung zu be- 
fördernden fahrplanmaBigen Züge sollen nach beiden 
Fahrtrichtungen in gleicher Anzahl verkehren; auch soll 
die Zugfolge eine solche sein, daß der Aufenthalt der 
Lokomotiven in den Umkehr- und Lokomotivwechsel- 
Stationen das durch die Dienst- und Ruhezeiten des 
Lokomotivpersonals bedingte Zeitausmaß nicht unnötig 
überschreitet; die längeren Lokomotivaufenthalte sollen 
tunlichst in die Heimatstation fallen, wo sie zur In- 
standsetzung der Lokomotiven ausgenutzt werden können. 
Diese Rücksichten setzen voraus, daß die Fahrordnungen 
nicht einseitig nur vom Verkehrsstandpunkte, sondern 
derart aufgestellt werden, daß sie tunlichst auch den 
Erfordernissen des Zugförderungsdienstes Rechnung 
tragen. 


Vorspannleistungen in kurzen Steigungsstrecken, 
die nicht durch das zur Fortschaffung des Zuges 
erforderliche Reibungsgewicht bedingt sind, sondern nur 
zur Einhaltung höherer Fahrgeschwindigkeiten dienen 
und eine Ausnutzung der Lokomotivleistung nicht auch 
in der Gegenrichtung ermöglichen, sollen tunlichst, wenn 
auch auf Kosten der Gesamtfahrzeiten, vermieden werden, 
es sei denn, daß hierfür verfügbare, unter Dampf stehende 
Lokomotiven herangezogen werden können, deren Stand- 
zeit durch diese Vorspannleistung ausgenützt wird. 


Eine Herabminderung der Verschiebeleistungen kann 
durch gruppenweise Einreihung der Wagen nach Stationen 
und Richtungen in die Züge auf der Zugausgangsstation 
erzielt werden. 

Die Zusammenstellung der Züge in den Zugaus- 
Sangsstationen soll womöglich durch besondere Ver- 
schiebe-Lokomotiven und nicht durch Zuglokomotiven 
erfolgen, 


Auf den ungarischen Linien der Südbahn kommt es 
häufig vor, daß Lokomotiven in der Richtung des 
schwächeren Verkehres auf größere Entfernungen (über 
80 km) leer zurückgesandt werden müssen. Um diese 
Rückfahrten tunlichst wirtschaftlich zu gestalten, werden 
die Lokomotiven kalt mit ausgehängten Treibstangen und 
festgestellten Kreuzköpfen einem in der Gegenrichtung 
verkehrenden Zuge beigegeben. Zu diesem Zweck ist 
eine Vorrichtung zum Aufhängen des hinteren Treib- 
stangenendes im Gebrauch, während das vordere Treib- 
stangenlager im Kreuzkopf verbleibt, so daß die Loko- 
motive durch das lLokomotivpersonal in kurzer Zeit 
zum Kalttransport hergerichtet werden kann. 


Niederländ. Stb.: 
Keine besonderen Maßnahmen. 


Zusammenfassung. 


Zu a. Die meisten Verwaltungen haben zur Be- 
stimmung der zulässigen Belastung Belastungstabellen 
eingeführt. Dabei geben noch einzelne Verwaltungen 
die Lokomotivgattung und die Belastung des Zuges in 
einer besonderen Spalte des Fahrplanbuches an (Alona, 
Berlin, Bromberg, Cassel, Danzig, Erfurt, Essen, Frankfurt, 
Halle, Hannover, Kattowitz, Königsberg, Magdeburg, Mainz, 
Münster, Stettin), während bei anderen auf Grund 
von Angaben des Fahrplanbuches die Belastung den 
Tabellen entnommen werden muß (Baden, Bayern, Lübeck- 
Büchen, Liegnitz-Rawitsch, Sachsen, Württemberg, Eisenbahn- 
ministerium). In der Regel ist bei guten Witterungs- 
verhältnissen eine höhere Belastung zu führen als bei 
schlechten (Bayern, Reichseisenbahnen bei Güterzügen, 
Bromberg, Cöln, Halle, Sachsen, N.-Ö. Landesbahnen, 
Kaschau-Oderberg, Südbahn). 

Die volle Ausnutzung der Giiterzuglokomotiven 
wird durch Nachweisungen über die Belastungen der 
Güterzüge überwacht (Baden, Bayern, Reichseisenbahnen, 
Württemberg, Aussig-Teplitz, Ungarn, Siidbahn). Durch 
diese Nachweisungen sind die prüfenden Dienststellen 
stets in der Lage, bei ungenügender Belastung fahrplan- 
mäßige Güterzüge in Bedarfszüge umzuwandeln, bei 
Überbelastung für geeignete Verteilung derselben zu 
sorgen. 

11 Verwaltungen (Bayern, Reichseisenbahnen, Altona, 
Cassel, Danzig, Erfurt, Frankfurt, Hannover, Stettin, Sachsen, 
Württemberg) führen Nachweisungen über Vorspann- und 
Schubleistungen, die auf die möglichste Vermeidung dieser 
Leistungen, die Einteilung geeigneter Lokomotiven 
und Züge und auf zweckmäßige Stationierung der 
Lokomotiven hin geprüft werden. Andere Verwaltungen 
verbieten Beistellung von Vorspannlokomotiven bis zu 
einer gewissen Überbelastung, so Cassel bei Güterzügen 
bis zu etwa 100 t Überlast (unter c erwähnt), Cöln bis 
zu 20 t Überlast, die N.-Ö. Landesbahnen, wenn die 
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Uberlastung nicht aus besefzten Personenwagen besteht 
und nicht mindestens 50°/o der Belastung der Vorspann- 
lokomotive beträgt. 

Eine Erhöhung der Belastung und entsprechende 
Verlängerung der Fahrzeit schreiben, wenn der Fahr- 
plan anderer Züge dadurch nicht gestört wird, Cassel, 
Württemberg, und bei Güterzügen Berlin, Magdeburg, 
Mainz vor. Zweckmäßige Lokomotivdiensteinteilung init 
weitgehendster Anpassung von Lokomotivkraft und Zug- 
last empfehlen Bayern, Altona, Breslau, Elberfeld und 
Württemberg. Bei der letztgenannten Verwaltung werden 
die Fahrpläne und die Lokomotivdiensteinteiler bei der 
Direktion gemeinschaftlich bearbeitet. Altona und 
Württemberg empfehlen das Zusammenfassen von Loko- 
motiven gleicher Gattung in den einzelnen Diensten. 

Die Verwaltungen bemerken in ihren Antworten, 
daß sich diese Maßnahmen bewährt haben. 


Zub. Von den 33 Verwaltungen sprechen sich nur 
das Eisenbahnministerium und die Niederländ. Stb. für die 
Pramiierung des Personals aus; letztere Verwaltung ohne 
nähere Begründung. Das Eisenbahnministerium begründet 
die Prämiierung des Lokomotivpersonals mit dem größeren 
Interesse an der guten Ausnützung der Lokomotivzug- 
kraft und hält außerdem noch die Primiierung der sonstigen 
Verkehrsorgane, die auf die Ausnützung der Lokomotiv- 
zugkraft Einfluß haben, in der Form für angezeigt, daß 
diesen für die Erhöhung der mittleren Zuglast gegenüber 
den Vorjahrsmonaten unter Beobachtung der besonderen 
Momente verkehrstechnischer Natur eine Prämie gewährt 
werde. Bei dem Eisenbahnministerium und anscheinend 
bei den N.-Ö. Landesbahnen steigt die Material- 
ersparnisprämie mit der Zahl der geleisteten Brutto- 
tonnen- Kilometer. 

Von den gegen die Prämiierung des Personals sich 
aussprechenden Verwaltungen wird angeführt, daß durch 
geeignete Belastungs- und Fahrzeitentabellen, durch regel- 
mäßige Prüfung der Vorspann- und Schubleistungen und 
der Zugbelastungen die wirtschaftliche Ausnützung der 
Lokomotivkraft erreicht werden kann. Als Nachteile 
der Prämiierung werden hervorgehoben: Uberanstrengung 
der Lokomotiven, höherer Materialverbrauch, höhere 
Unterhaltungskosten, Betriebsstörungen infolge Liegen- 
bleibens der Züge, notwendige umfangreiche und kost- 
spielige Berechnungen (Sachsen); zu stark schwankende 
Betriebsverhältnisse (Königsberg); größere Gefahr der 
Zündung durch Funkenauswurf der stärker belasteten 
Lokomotiven (Bromberg, Halle, Das in Cassel früher 
übliche Prämiensystem hat zu Unzuträglichkeiten geführt 
und wurde deshalb wieder beseitigt. | 

Sachsen empfehlt Belohnungen für vorteilhafte Vor- 
schläge, betreffend Verwendung besonderer Lokomotiven 
für besondere Züge, geschicktere Auslastung der Giter- 
züge, Schwächung von Wageuzttgen an Tagen mit 
schwachem Personenverkehr. 


Zu c. Die von einzelnen Verwaltungen empfohlenen 
Maßnahmen zur Verhütung der von rückkehrenden Vor- 
spannlokomotiven herrührenden Leerfahrten sind unter 
a. aufgeführt. | 


Als weitere Maßregeln zur Einschränkung von 
Leerfahrten werden angeführt: Einteilung leistungs- 
fähiger Lokomotiven (Baden, Reichseisenbahnen, Breslau, 
Cassel, Hannover, Königsberg, Württemberg); Einlegen ge- 
eieneter Gegenzüge (Baden, Reichseisenbahnen, Altona, 
Breslau, Erfurt, Frankfurt, Mainz, Südbahn); günstige Ge 
staltung des Fahrplans (Königsberg, Magdeburg); gemein- 
schaftliche Bearbeitung des Fahrplans und der Lokomotiv- 
diensteinteiler (Württemberg, Südbahn) ; zweckmäßige Dienst- 
einteilung der Lokomotiven (Baden, Bayern, Altona, Berlin, 
Coin, Danzig, Hannover, Stettin, Sachsen, N.-Ö, Landes- 
bahnen); besondere Regelung des Giiterzugdienstes an 
Sunn- und Feiertagen (Cassel, Kattowitz); zweckmäßige 
Stationierung der Lokomotiven (Aussig-Teplitz); günstige 
Lage der Lokomotivschuppen, Wasserkranen, Bekohlungs- 
anlagen zum Bahnhof (Altona, Bromberg, Cöln, Halle, 
Eisenbahnministerium); günstige Verteilung der Lokomotiven 
auf die Hauptwerkstätten und gute Ausstattung der Be- 
triebswerkstätten (Cassel, Sachsen); Überwachung der Leer- 
fahrten (Stettin); Leitung der Ausbesserungslokomotiven 
als Zuglokomotiven zu und von der Werkstätte (Posen). 


Fahrplanmäßige kalte Fahrten kommen nur 
bei der Südbahn vor, die in der Richtung des schwächeren 
Verkehrs die Lokomotiven kalt zurücksendet und zu 
diesem Zweck an den Lokomotiven besondere Vor- 
richtungen zum Aufhängen der Triebstangen angebracht 
hat. Bei den übrigen Verwaltungen kommen kalte 
Fahrten nicht oder nur bei Zuleitung dienstunfähiger 
Lokomotiven zu den Werkstätten vor. 


Die Herabminderung der Verschicbeleistungen 
wird zu erreichen versucht durch Vornahme des Verschiebens 
in großen Verschiebebahnhöfen (Baden, Hannover); Anlage 
von Ablaufrücken (Königsberg, Sachsen, Württemberg, Eisen- 
bahnministerium); Einteilung einer Verschiebelokomotive 
in Verbindung mit Zug- oder Vorspanndienst für mehrere 
benachbarte Stationen (Cassel); Aufschreibungen und 
Prüfung der Verschiebestunden der einzelnen Stationen 
(Aussig-Teplitz); Schulung des Verschiebepersonals und 
Prämiierung des Verkehrs- und Lokomotivpersonals für 
verringerte Verschiebezeit (Eisenbahnministerium); Zu- 
sammenstellen der Züge nach Stationen und Fahrrich- 
tungen (Südbahn); Trennung des Durchgangs- und Stück- 
gutverkehrs (Eisenbahnministerium). 


Das Dampfhalten bei Reservelokomotiven wird mög- 
lichst vermieden durch Verwendung leistungsfähigerer 
Lokomotiven (Baden, Reicheisenbahnen, Breslau, Cassel, Cöln, 
Hannover, Königsberg, Münster, Sachsen, Würtlemberg); unter 
Dampf stehende Reservelokomotiven werden zum Ver- 
schiebe- und Vorheizdienst verwendet (Baden, Sachsen). 
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Magdeburg führt Aufschreibungen über die Verwendung 
der Reservelokomotiven. 

Zum Vorheizen der Züge auf großen Personenbahn- 
höfen, zur Wagenreinigung, zum Wasserpumpen werden 
vielfach vorteilbafter ortsfeste Kesselanlagen verwendet 
(Baden, Altona, Breslau, Hannover, Königsberg, Sachsen, 
Württemberg). 

Dampfhalten bei Zuglokomotiven wird eingeschränkt 
durch Einteilung der Lokomotiven für möglichst lange 
Strecken (Baden), kurze Ruhepausen (Kattowitz, Südbahn) 
und durch Mehrfachbesetzung (Baden, Bayern, Altona, Elber- 
feld, Kattowitz, Niederländ. Stb.). Elberfeld, Frankfurt und 
Ungarn empfehlen die Überwachung sämtlicher Neben- 
dienstleistungen. 


Schlußfolgerung. 


Zu a. Die volle Ausnutzung der Lokomotiv- 
kraft im Zugförderungsdienste wird angestrebt: 
L durch Ermittelung der zulässigen Zug- 
belastungen und Fahrzeiten für die einzelnen 
Streckenabschnitte aus Tabellen, die für 
dieverschiedenen Lokomotivgattungen unter 
Berücksichtigung der besonderen Strecken- 
verhältnisse und der Leistungsfähigkeit der 
Lokomotiven berechnet sind. 

Einzelne Verwaltungen erleichtern dem 
Personal die Ermittelung durch Beisetzen der 
Lokomotivgattung und der zu führenden 
Belastung bei jedem Zug in einer besonderen 
Spalte des Fahrplanbuches; 


2. durchregelmäßige ÜberwachungundPrüfung 
der Güterzugbelastungen durch die vor- 
gesetzten Dienststellen, die die Umwandlung 
ungenügend belasteter Züge in Bedarfszüge 
veranlassen; 

3. durch Verteilung der Überlast der Güter- 
züge auf andere Züge zur Vermeidung von 
Vorspannleistungen; 

4. durch Erhöhung der Zugbelastung und 
gleichzeitig entsprechende Verlängerung der 
Fahrzeit, falls dadurch der Lauf anderer 
Züge nicht erheblich gestört wird; 

ð. durch Verbot der Mitgabe einer Vorspann- 
lokomotive bis zu einer bestimmten Über- 
belastung; 

6. durch regelmäßigeÜuberwachung und Prüfung 
der Vorspann- und Schubleistungen; 

7. durch zweckmäßige und gemeinschaftliche 
Aufstellung der Fahrpläne und Lokomotiv- 
diensteinteiler; 

8. durch Zusammenfassen von Lokomotiven 


gleicher Gattungindeneinzelnen Lokomotiv- 
diensten. 
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Zu b. Nur von einer Verwaltung wird dem 
Lokomotivpersonal für das Einbringen von Zeit- 
verlusten bei wichtigen Zügen eine Prämie ge- 
währt; bei zwei Verwaltungen ist das Personal 
durch die Berechnung der Materialersparnis- 
prämie nach den geleisteten Bruttotonnen-Kilo- 
metern an der guten Ausnutzung der Lokomotiv- 
zugkraftinteressiert. 30 Verwaltungen sprechen 
sich gegen die Prämiierung aus. 

Zu c. Zur Herabminderung der Neben- 
dienstleistungen wird empfohlen 

bei Leerfahrten: 


1. möglichste Vermeidung von Vorspann- 
leistungen durch Einteilung leistungsfähiger 
Lokomotiven 


2. Einlegen geeigneter Gegenzüge, gemein- 
schaftliche Bearbeitung des Fahrplanes und 
der Lokomotivdiensteinteiler; 

3. zweckmäßige Diensteinteilung 
‘tionierung der Lokomotiven; 

4. günstige Anordnung derLokomotivschuppen, 
Wasserkrane, Bekohlungsanlagen; 

5. günstige Verteilung der Lokomotiven auf 
die Hauptwerkstätten und gute Ausstattung 
der Betriebswerkstätten; 


und Sta- 


6. Überwachung; 
beim Verschiebedienst: 
1. Anlage großer Verschiebebahnhöfe mit Ab- 
laufrücken; 
2. Überwachung und Schulung des Personals, 
3. Trennung des Durchgang- und Stückgut- 
verkehrs; 
beim Dampfhalten: | 
1. Einstellung leistungsfähiger Lokomotiven 
für lange Strecken, kurze Ruhepausen, 
Mehrfachbesetzung; | 
2. Verwendung der Reservelokomotiven zum 
Verschieben, Vorheizen, Wagenreinigen 
usw.; 
3. Anlage ortsfester Kessel zum Vorheizen, 
Wagenreinigenusw.aufgrößeren Bahnhöfen; 
4. Führung von Aufschreibungen über Reserve- 
lokomotiven. | 
Fahrplanmäßige Fahrten mit kalten Loko- 
motiven kommen bei einer Verwaltung vor, bei 
den übrigen nur bei Zuleitung dienstunfähiger 
Lokomotiven zu den Werkstätten. 
Die angeführten Maßnahmen haben sich be- 
währt. | 
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Bericht 


über die Beantwortungen der Frage 
Gruppe VII, Nr. 6. 
Zugförderung im wechselnden Gelände. 

a) Nach welchen Grundsätzen wird die zulässige 
Belastung der mit Handbremse gefahrenen Güterzüge 
auf starken Gefällen festgesetzt? 

b) Übersteigt bei gleicher Zuglokomotive die Be- 
lastung des Güterzuges bei der Talfahrt diejenige bei 
der Bergfahrt, und um welches Maß? 

c) Werden bei der Talfahrt der Güterzüge die Zug- 
geschwindigkeiten der Stärke des Gefälles entsprechend 
abgestuft und nach welchen Grundsätzen wird hierbei 
verfahren ? 

d) Welche größte Zahl von Lokomotiven wird zur 
Beförderung eines Zuges auf Steilrampen verwendet, 
und wie werden die Lokomotiven hierbei gestellt? 

e) Unter welchen Verhältnissen wird die Anwendung 
einer Schiebelokomotive der Vorspannlokomotive. vor- 
gezogen? 


= — en E egen 


Berichterstatter: K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft. 


Die Frage ist von 35 Verwaltungen (Baden, Bayern, 
Reichseisenbahnen Liegnitz-Rawitsch, Lübeck-Büchen, Altona, 
Berlin, Breslau, Bromberg, Cassel, Cöln, Danzig, Elberfeld, 
Erfurt, Frankfurt, Hannover, Kattowitz, Königsberg, Magde- 
burg-Zentralamt, Mainz, Münster, Posen, Stettin, Sachsen, 
Schwerin, Württemberg, Aussig-Teplitz, Eisenbahnministerium, 
N.-Ö. Landesbahnen, Ungarn, Kaschau-Oderberg, Südbahn, 
Niederländ. Stb., Prinz Heinrich-Bahn, Süddeutsche E. G.) 
beantwortet worden. Sie äußern sich im wesentlichen 


wie folgt: 
1. Baden: 
Zu a. Auf ebenen oder fallenden Bahnstrecken 


ist im allgemeinen die gleiche Belastung wie auf 
Steigungen von 1:300 zu führen. Einschränkungen be- 
stehen jedoch auf den Rampen der Schwarzwaldbalın 
und der Höllentalbahn, weil wegen der vielen Krümmungen 
und Tunnel die Signale bei längeren Zügen nicht mehr 
hörbar waren. 

Zu b. Die Belastung des Güterzuges bei der Tal- 
fahrt übersteigt diejenige bei der Bergfahrt in dem 
Maße als bei wachsenden Steigungen die Belastungen 
kleiner werden als die Belastungen bei der Steigung 
1: 300. 

Zu e Nach Maßgabe der Dr. Scheffler'schen Koeffi- 
zienten, deren Grundlage darin besteht, die Geschwindig- 
keit auf Gefällen so zu wählen, daß die Bremswege 
überall die gleichen sind. 

Zu d. In der Regel zwei Lokomotiven. 

Bei Personenzügen wird die zweite Lokomotive im 
allgemeinen vorgespannt. Bei einzelnen Schnell- und 


Eilzügen auf der Nordrampe der Schwarzwaldbahn wird 
jedoch nachgeschoben, die Schiebelokomotive angekuppelt 
und mit der Luftleitung der Bremse verbunden. 

Auf der Zahnradstrecke der Höllentalbahn werden 
drei Lokomotiven verwendet, eine Zahnradlokomotive am 
Schluß, eine Reibungslokomotive als Zuglokomotive und 
eine Reibungs- oder Zahnradlokomotive als Vorspann. 

Bei Güterzügen wird auf längeren Steigungen von 
1:100 und darüber die zweite. Lokomotive zum Nach- 
schieben verwendet. 

Zu e. Die Anwendung einer Schiebelokomotive hat 
den Vorteil größerer Sicherheit gegen das Entlaufen 
der Wagen und macht es möglich, größere Lasten zu 
fördern, als dies bei Verwendung von Vorspann mit 
Rücksicht auf die Stärke der Kupplungen zulässig wäre. 

Bei Anwendung einer Schiebelokomotive ist es ferner 
möglich, den Zug nach Erreichung des oberen Gefäll- 
bruchs ohne Aufenthalt durchlaufen zu lassen, während 
bei Vorspann entweder ein Betriebshalt gegeben werden 
muß, oder die Vorspannlokomotive unnötigerweise bis 
zur nächsten Haltstation mitlaufen muß. 

Dieser Vorteil fällt allerdings bei der gekuppelten 
und mit der Bremsleitung verbundenen Schiebelokomotive 
weg; diese Art der Kupplung bietet aber größere Betriebs- 
sicherbeit, namentlich auf unübersichtlichen Strecken, 
weil das Lokomotivpersonal durch die Luftleitung ein 
verläßliches Sicherheitsmittel in der Hand hat. 

Auf der Zahnstangenstrecke der Höllentalbahn er- 
halten bei der Bergfahrt alle Züge Nachschub durch 
eine Zahnradlokomotive. 

2. Bayern: 

Zu a bis c. Die zulässige Belastung auf starken 
Gefällen wird durch die Vorschriften der Eisenbahn- 
bau- und Betriebsordnung für die Haupt- und Neben- 
eisenbahnen und durch die Belastungsvorschriften geregelt. 

Zu d. Vier Lokomotiven; zwei an der Spitze und 
zwei am Schlusse des Zuges. 

Zu e. Sobald lediglich zum Zwecke der Abstellung 
der Vorspannlokomotive auf einer Unterwegstation ange- 
halten werden müßte. | 

3. Reichseisenbahnen: 

Zu a. Es wird die völlige Auslastung der Güter- 
züge auf eine Stärke bis zu 120 Achsen angestrebt. 

Zu b. Bei der Bergfahrt bestimmt sich die Zug- 
belastung aus der Zugkraft der Lokomotive, während 
bei der Talfahrt meistens die Anzahl der Bremsachsen 
für die Zugbelastung ausschlaggebend ist. 

Zu e, Nach dem Gesichtspunkte, auf den ver- 
schiedenen maßgebenden Neigungen bei derselben Zug- 
stärke mit der gleichen Anzahl Bremsachsen auszukommen. 

Zu d. Es werden höchstens 3 Lokomotiven mit je 
3 gekuppelten Achsen verwendet, 2 an der Spitze des 
Zuges und eine am Schluß. Güterzuglokomotiven mit je 
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5 gekuppelten Achsen erhalten zur Schonung der 
Kupplung keinen Vorspann. 

Zu e. Wenn der Brechpunkt der Rampe auf freier 
Strecke liegt, oder wenn auf eingleisiger Strecke sich 
Züge in kurzen Abständen folgen. 

4. Liegnitz-Rawitsch: 

Zu d. Zwei Lokomotiven an der Spitze des Zuges. 

5. Lübeck-Büchen: 

Zu a. Nach den Bestimmungen der Eisenbahnbau- 
und Betriebsordnung. 

Zu b. Nein. 

Zu c. Nein. 

Zu d. 2 Lokomotiven vorn. 

Zu e. Schiebelokomotiven werden nur beim An- 
fahren des Zuges in Lübeck und Rothenburgsort auf 
kurzen Strecken, ferner auf der in 1:80 liegenden 
Strecke Travemünde Stadt—Pöppendorf angewendet. 

6. Altona: 

Zu a. Nach 854 (°) der Eisenbahnbau- und Be- 
triebsordnung. 

Zu b. Eine unterschiedliche Belastung der Güter- 
züge bei der Berg- und Talfahrt bestcht nicht. 

Zu c. Lediglich in Rücksicht auf die wirtschaft- 
liche Bemessung der Bremskräfte. 

Zu d. 3 Lokomotiven; 2 vorn und eine Schiebe- 
lokomotive. Güterzüge werden nur mit einer Vorspann- 
lokomotive befördert. 

Zu e. Wenn der Zug nach Überwindung der Rampe 
ohne Halt oder nach kurzem Aufenthalt weiterfährt. 


7. Berlin: 

Zu e, Zum Anfahren schwerer Güterzüge. 

8. Breslau: 

Zu a. Nach der verwendeten Lokomotivgruppe und 
der Geschwindigkeit des Zuges. 

Zu b. Je nach den Streckenverhältnissen. 

Zu e Nach dem Grundsatz gleichbleibender Brems- 
besetzung. 

Zu d. 2 Lokomotiven, die zweite entweder als 
Vorspann- oder als Schiebelokomotive. 

Zu e. Wenn die Teilstrecken nur von geringer 
Länge sind und auf der weiteren Fahrt Vorspann nicht 
erforderlich ist, ferner auch dort, wo die Kupplungen 
bei Verwendung einer Vorspannlokomotive zu stark be- 
ansprucht werden würden. 

9. Bromberg: 

Zu a. Nach den Grundsätzen der Eisenbahnbau- 
und Betriebsordnungvom 4. November 1904, jedoch nach 
der Bremstafel der alten Betriebs- und Bahnordnung vom 
5. Juli 1899. 

i Zu b. Im Verhältnisse der Höchstlast zur Leistungs- 
bigkeit der Lokomotive. 


Zu c. Nach dem Grundsatze gleichbleibender Brems- 
besetzung. 
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Zu d. 2 Lokomotiven an der Spitze des Zuges, 
die zusammen nicht mehr als 7 Treibachsen haben. — 
Geniigen 2 Lokomotiven mit 7 Treibachsen nicht, so 
wird außer der Vorspannlokomotive noch eine Schiebe- 
lokomotive verwendet, um übermäßige Beanspruchungen 
der Kupplungen zu vermeiden. 

Zu e. Wenn dadurch ein schnelleres Zurückkehren 
der Lokomotive nach ihrem Stationsorte ermöglicht und 
ein außerplanmäßiges Halten des Zuges zum Absetzen 
einer Vorspannlokomotive vermieden wird. 


10. Cassel: | 

Zu a. Nach den Bestimmungen des § 55 der Eisen- 
bahnbau- und Betriebsordnung. | 

Zu b. In dem Verhältnisse der Höchstlast zur 
Leistungsfähigkeit der Lokomotive. | 

Zu c. Die Falırzeit wird so bemessen, daß die Fahr- 
geschwindigkeit eine möglichst gleichmäßige ist und die 
Bremsprozente tunlichst gleich bleiben. 

Zu d. 3 Lokomotiven, 2 an der Spitze, eine am Ende. 

Zu e. a) Um auf stark steigenden Strecken Zug- 
trennungen infolge zu großer Beanspruchung der Kupp- 
lungen zu verhüten und etwa eingetretene Zugtrennungen 
dadurch, daß die Schiebelokomotive den abgerissenen 
Zugteil in der Gewalt behält, unschädlich zu machen. 

b) Zur Vermeidung unwirtschaftlicher Vorspann- 
und Leerfahrten auf Gefällstrecken, die sich Steigungen 
anschließen, wenn vom Brechpunkte aus die Schiebeloko- 
motive nach der Ausgangsstation zurückkehren kann. 

11. Cöln: | 

Zu a. Naclı den Bestimmungen der Eisenbahnbau- 
und Betriebsordnung. 

Zu b. Bis doppelt so groß, als bei der Bergfahrt. 

Zu c. Die Zuggeschwindigkeiten werden nach der 
Stärke der Gefälle abgestuft. Bei Gefällen von 1:120 
und melır muß die Geschwindigkeit ermäßigt werden. 

Zu d. 2 Lokomotiven und zwar eine an der Spitze 
und eine am Schluß des Zuges. 

Zu e. Wenn es sich um die Überwindung einer 
einzelnen Steigung handelt und für diese eine zweite 
Lokomotive für sämtliche Züge erforderlich ist, die am 
Ende der Steigung sofort auf demselben Gleise zurück- 
kehren kann, ohne daß der Zug zum Halten gebracht 
oder die nächste Blockstation erreicht werden muß, 

12. Danzig: 

Zu a. Nach der größten für die betreffende Strecke 
festgesetzten Fahrgeschwindigkeit, wobei Länge und 
Stärke des Gefälles ausschlaggebend sind. 

Zu b. Oft um mehr als 100%. 

Zu c. Nach § 66 der Eisenbahnbau- und Betriebs- 
ordnung. 

Zu d. Die Züge werden nur mit einer Lokomotive 
befördert. 
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Zu e. Wenn diese nur für kurze Strecken er- 
forderlich ist, die Strecke selbst nicht zu große Krüm- 
mungen hat und nachfolgende Züge durch die zurück- 
kehrende Schicbelokomotive nicht aufgehalten werden. 

13. Elberfeld: 


Zu a. Es dürfen bis zu 120 Laufachsen befördert 
werden, sofern dies nicht durch örtliche Gründe ver- 
boten ist. 

Zu b. Im Verhältnisse der Höchstlast zur Leistungs- 
fähigkeit der Lokomotive. 

Zu c. Nach den Bestimmungen der Eisenbahnbau- 
und Betriebsordnung. 

Zu d. 4 Lokomotiven, 1 Zuglokomotive, 1 Vor- 
spannlokomotive, 1 Seillokomotive und 1 Schiebeloko- 
motive. Ä 

Zu e. Eine Schiebelokomotive wird einer Vorspann- 
lokomotive vorgezogen, wenn es sich um Züge handelt, 
die eine längere Strecke durchfahren sollen, und bei 
denen die Schiebelokomotive nur auf einer kurzen An- 
fangsstrecke erforderlich ist. 

Zur Sicherung bei Personenzügen wird die Schiebe- 
lokomotive mittels auslösbarer Kupplung mit dem Zuge 
verbunden; hierdurch ist die Möglichkeit geboten, die 
Schiebelokomotive, die unterwegs bei Erreichung des 
Brechpunktes ohne Anhalten des Zuges diesen verlassen 
soll, mit dem Zuge zu kuppeln. Die Gefahr des Auf- 


fahrens der Schiebelokomotive auf den Zug wird hierdurch 
vermieden. 

14. Erfurt: 

Zu a und b. Nach § 54 der Eisenbahnbau- und 
Betriebsordnung. 

Zu e. Nein. Zur Wahrung der Wirtschaftlichkeit 


werden die Güterzüge, sofern nicht besondere Umstände 
vorliegen, auf Hauptbahngefällstrecken in der Regel nur 
mit 25 km, auf Nebenbahngefillstrecken mit 15 km Fahr- 
geschwindigkeit in der Stunde gefahren. 

Zu d. 4 Lokomotiven; 2 Zug- und 2 Schiebe- 
lokomotiven. 

Zu e. Auf kürzeren steilen Strecken, damit die 
Lokomotive ohne Aufenthalt den Zug verlassen kann, 
oder wenn wegen großer Zugkraft die Verwendung von 
Vorspann nicht angängig ist; in letzterem Falle wird 
die Schiebelokomotive auch auf längeren Strecken ver- 
wendet. 

15. Frankfurt: 

Zu a. Es kann stets die höchste zulässige Achsen- 
zahl befördert werden. 

Zu b. Ist bei jeder Lokomotivgattung verschieden. 

Zu ec. Nach den Grundsätzen der Eisenbahnbau- 
und Betriebsordnung (§ 66). 

Zu d. 3 Lokomotiven; 2 Lokomotiven an der Spitze 
und eine am Schluß des Zuges. 

Zu e. Wenn der Zug eine stark steigende Bahn- 
strecke, ohne auf dem Brechpunkt anzuhalten, zu durch- 
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i ges auszuübende Zugkraft so 
groß wird, daß eine Zugtrennung zu befürchten ist. 

16. Hannover: l 

Zu a. Nach §§ 54 und 55 der Eisenbahnbau- und 
Betriebsordnung und dem Anhang zum Fahrplan. 

Zu b. In dem Verhältnisse der Höchstlast zur Lei- 
stungsfähigkeit der Lokomotive. 

Zu ec. Nach §§ 54 und 55 der Eisenbalinbau- und 
Betriebsordnung, sowie nach wirtschaftlichen Grundsätzen 
der Bremsbesetzung. 

Zu d. 3 Lokomotiven, 2 an der Spitze, eine am 
Schluß des Zuges. 

Zu e. a) Für kurze Steigungen, damit die Loko- 
motive ohne Anhalten des Zuges rechtzeitig nach dem 
Ausgangsbahnhofe zurückkehren kann. 

b) Bei größeren Steigungen und voll ausgelasteten 
Güterzügen, um die Kupplungen nicht zu sehr zu be- 
anspruchen. 

17. Kattowitz: 

Zu a. Nach den Vorschriften der Eisenbalhnbau- 
und Betriebsordnung. 

Zu b. Für beide Fahrtrichtungen ist die Leistungs- 
fähigkeit der zur Verfügung stehenden Lokomotiven aus- 
schlaggebend. 

Zu c. Nach dem Grundsatze gleichbleibender Brems- 
besetzung. | 

Zu d. Zwei Lokomotiven, je nach der Lage der 
Betriebsverhältnisse beide als Zuglokomotive oder eine 
als Zug- und die andere als Schiebelokomotive. 

Zu e. Wenn der Bedarf für eine Schiebelokomotive 
nur während des ersten und kleineren Teiles einer ohne 
Aufenthalt zu durchfahrenden Strecke vorhanden ist. 

18. Königsberg: 

Zu a und b. Nach $$ 54 und 55 der Eisenbahn- 
bau- und Betriebsordnung. 

Zu ec. Nach § 66 der Eisenbahnbau- und Betriebs- 
ordnung. 

Zu d. Es wird stets nur eine Lokomotive verwendet, 

Zu e. Wo es sich um Überwindung kurzer Stei- 
gungen in der Nähe der Abfahrtstationen handelt und 
die Lokomotive von der freien Strecke zurückkehren soll. 

19. Magdeburg-Zentralamt: 

Zu b. Nach den Bestimmungen der Eisenbahnbau- 
und Betriebsordnung. 

Zu d. 3 Lokomotiven, 2 an der Spitze des Zuges, 
die dritte als Schiebelokomotive. 

Zue. Für kürzere Teilstrecken mit starker Steigung 
wird die Anwendung einer Schiebelokomotive der Vor- 

spannlokomotive vorgezogen. 

20. Mainz: 

Zu a. Nach der Zugkraft der Lokomotive und den 
Bestimmungen der Eisenbahnbau- und Betriebsordnung. 
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Zu b. Nein. 

Zu ec. Nach dem Grundsatze gleichbleibender Brems- 
besetzung. 

Zu e. Wenn die zweite Lokomotive nur für Teil- 
strecken, d. h. nicht bis zur nächsten Station erforderlich 
ist und ihre baldige Rückkehr ermöglicht werden kann. 


21. Münster: 

Zu b. Nein. 

Zu e. Wenn die Steigung von erheblicher Länge 
ist und zwischen zwei Stationen gleichmäßig anhält oder 
nur durch kurze ebene Strecken oder nicht zu steile Ge- 
fällstrecken unterbrochen wird. 

22. Posen: 

Zu a. Für die Belastung der Güterzüge in der Ge- 
fillsrichtung ist die für die stärkste Steigung des 
Streckenabschnittes bemessene Zahl der Bremser maß- 
gebend. 

Zu b. Nein. 

Zu c. Nein. 

Zu d. 2 Lokomotiven, eine an der Spitze und eine 
am Schluß des Zuges. 

Zu e. Wo nur kurze Strecken in Frage konmen, 
welche die sofortige Rückkehr der Schiebelokomotive 
gestatten. 

23. Stettin: 

Zu a. Einschränkungen gegen die Fahrplan-Vor- 
schriften bestehen nicht. 

Zu b. Nein. 

Zu e Die Zugreschwindigkeiten bei der Talfahrt 
der Güterzüge werden nach der Zahl der besetzten 
Bremsachsen abgestuft. 

Zu d. 4 Lokomotiven, 2 Zug- und 2 Schiebe- 
lokomotiven. 

Zu e, Zur Überwindung von kurzen -Steigungen, 
die an Bahnhöfe anschließen. 

24. Sachsen: 

Zua. Nach § 54 der Eisenbahnbau- und Betriebs- 
ordnung. Die Hüchstachsenzahl talwärts fahrender 
Güterzüge ist für einzelne Linien mit Rücksicht auf die 
örtlichen Verhältnisse beschränkt worden. Diese Be- 
schränkungen können bedingt werden durch unübersicht- 
liche Strecken, ungentigende Hörweite der Lokomotiv- 
Pfeifensignale, Einfahrt in Kopfeleise oder in Linien- 
vereinigungen, sowie durch wirtschaftliche Gründe 
und durch Beschränkung des Bedarfes an Brems- 
bedienung. 


Zu b. Bei gleicher Zuglokomotive je nach deren 
Zugkraft bis zum dreifachen der bergwärts geförderten 
Belastung, 


_ uc. Die Geschwindigkeit talwärts fahrender Güter- 
Res wird im allgemeinen für alle Gefälle gleich 
nr zulässigen Höchstgeschwindigkeit des Zuges ange- 

men. Aus wirtschaftlichen Rücksichten — hinsichtlich 


der Bremsbedienung — wird zuweilen die Fahrgeschwin- 
digkeit auf stärkeren Gefällen herabgesetzt. 

Zu d. 3 Lokomotiven, die dritte Lokomotive schiebt. 

Zu e. a) Bei Personen- und Schnellzügen, die auf 
der am oberen Ende der Steilrampe liegenden Station 
nicht halten sollen. 

b) Bei Zügen, die nur bis zu einem das Absetzen 
der Vorspannlokomotive aber nicht gestattenden Punkt der 
freien Strecke einer zweiten Lokomotive bedürfen. 

c) Bei Güterzügen, deren Wagenlast mehr als 
10000 kg Zugkraft erfordert. 

25. Sehwerin: 

Zu e. Wenn die zweite Lokomotivkraft nicht bis 
zur nächsten Haltestation erforderlich ist. 

26. Württemberg: 

Zu a. Die Hichstbelastung der Güterzuglokomo- 
tiven ist für alle Gefälle auf 1200 t festgesetzt. 

Zu b. Im Verhältnisse der Höchstlast zur Leistungs- 
fähigkeit der Lokomotive. 

Zu c. Jedes Gefälle wird im allgemeinen so rasch 
befahren, als es die Bremsbesetzung zuläßt. Für starke 
Gefälle einzelner Strecken sind die zulässigen Höchst- 
geschwindigkeiten für Güterzüge besonders festgesetzt. 


Zu d. 4 Lokomotiven, 2 vorn und 2 am Schluß 
des Zuges. 
Zu e Wenn auf starken Steigungen durch die 


Zugkraft die Kupplungen zu stark beansprucht 
werden würden, oder bei einem durchfahrenden Zug 
die Vorspannlokomotive ohne erheblichen Aufenthalt nicht 
abgekuppelt werden kann und mit dem Schieben keine 
Gefahr verbunden ist. 

27. Aussig-Teplitz: 

Zu a. Für die zulässige Belastung ist der Grund- 
satz maByebend, daß in starken Gefällen die durch die 
Neigungen bedingten Abstufungen der Grundgeschwindig- 
keiten einerseits und die Bremsausmaße andererseits als 
Grundlage zu dienen haben. Hierbei ist zu berück- 
sichtigen, daß für einzelne Züge (Obstziige, Fleischzüge, 
Bierzüge und dergl.) weitere Abstufungen in der Zug- 
geschwindigkeit und dementsprechend in der Belastung 
eintreten Können. 

Hieraus ergibt sich die bestehende Einteilung von 
Zügen gleicher Zuggattungen in verschiedene Belastungs- 
gruppen. 

Zu b. 100—185%o. 

Zu ec. Grundsätzlich erfahren die Geschwindig- 
keiten in Gefällsgruppen von 5 zu 5 Bloe Verminderungen, 
die nach den Grundgeschwindigkeiten der Züge ver- 
schieden sind. Diese abgestuften Geschwindigkeiten sind 
um höchstens 5 km/St. größer, als die für die gleichen 
Steigungsstrecken festgesetzten Geschwindigkeiten. 

Zu d. 3 Lokomotiven, 2 ziehende und eine naclı- 
schiebende. 
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Zu e. Bei Personenzügen werden grundsätzlich 
Vorspannlokomotiven, bei Güterzügen Schiebelokomotiven 
verwendet. 

28. Eisenbahnministerium: 

Zu a. Für die Bemessung der Belastung auf starken 
Gefällen ist die Höhe der Fahrgeschwindigkeit und die 
Anzahl der besetzten Bremsen maßgebend, wobei auch 
auf die durch die nutzbare Gleislänge der zu durch- 
fahrenden Stationen beschränkte Güterwagenanzahl Rück- 
sicht genommen werden muß. 

Zu b. Die Belastung des Güterzuges bei der Tal- 
fahrt darf diejenige der Bergfahri um mehr als das 
Doppelte übersteigen, wenn die den Gefällen von 10°/oo 
aufwärts tatsächlich angewendeten Geschwindigkeiten 
gegenüber den normalen Gefällsgeschwindigkeiten um 
etwa !/s vermindert werden. 

Zu ec. Die auf ebener und gerader Bahn zulässige 
Geschwindigkeit wird bis etwa 5°/oo Gefälle ungeändert 
beibehalten und von 6°/oo ab diese Geschwindigkeit für je 
1 °/oo durchschnittlich um je einen Kilometer vermindert, 
so daß beispielsweise bei einer Grundgeschwindigkeit 
von 40 km/St. auf 20°/oo mit nur 25 km, auf 25°/oo 
mit nur 20 km gefahren wird. 

Aus Sicherheitsrücksichten werden auf Gefällen von 
15°/oo und darüber die Bremsprozente für Geschwindig- 
keiten bemessen, die um 5—10 km höher sind, als die 
tatsächlichen Fahrgeschwindigkeiten. 

Zu d. 3 Lokomotiven, in der Regel zwei an der 
Spitze und eine am Ende des Zuges. 

Zu e. Wenn es sich um Ausnutzung einer die zu- 
lässige Inanspruchnahme der Kupplung übersteisenden 
Zugkraft zweier Lokomotiven an der Zugspitze handelt; 
ferner wenn nicht hohe Geschwindigkeiten in Betracht 
kommen und sich die Schiebelokomotive vom Zuge nach 
Überwindung der örtlichen Steigung ohne Zugaufenthalt 
trennen kann. 

29. N.-Ö. Landesbahnen: 

Zu a und b. Die zulässige Belastung wird im 
allgemeinen für das Gefälle nicht besonders berechnet, 
sondern dem vor- oder nachher anschließenden Gelände 
angepaßt. 

Zu c. Nein. 

30. Ungarn: 

zu a. Bisher bestehen hierfür keine besonderen 
Grundsätze. Als Belastung für die Talfahrt werden di 

für die Bergfahrten berechneten Ai 
folgendem Schlüssel benutzt: 


Belastung für Steigungen 


Belastungen nach 


Belastung für Gefälle 


von: von: 
0— 3°/oo entsprechen : o. 9 Vin 
=. ” ” P 12—16 n 
Te "A3: 
S : : 20-95 | 


Es ist beabsichtigt, für Gefälle die Belastungen 
bloß von der für die betreffende Gefällstrecke zulässigen 
größten Achsenanzahl abhängig zu machen. Versuche 
sind im Gange, hauptsächlich behufs Feststellung dessen, 
ob nicht etwa ungenügende Hörbarkeit der Lokomotiv- 
pfeifensignale diesem Bestreben Schwierigkeiten entgegen- 
setzt, oder ob eine Erhöhung des bestehenden Brems- 
ausmaßes sich als notwendig erweisen wird. 

Zu b. In dem unter a angeführtem Maße. 


Zu ec. Die Zuggeschwindigkeiten werden bei der 
Talfahrt der Stärke des Gefälles entsprechend abgestuft. 
Grundsätzlich werden diese Geschwindigkeiten nicht über 
jene Grenze hinaus erhöht, bei der schon verhältnis- 
mäßig geringe Geschwindigkeitsschwankungen wesentliche 
Unterschiede in den Bremswegen verursachen, also auch 
eine bedeutende Vermehrung des Bremserpersonales be- 
dingen würden. 

Zu d. Drei Lokomotiven, zwei an der Spitze des 
Zuges und eine Schiebelokomotive. 

Zu e. Bei Zügen mit bloß zwei Lokomotiven wird 
die zweite Lokomotive — je nach den bestehenden Ver- 
hältnissen — entweder als Vorspann- oder als Schiebe- 
lokomotive benutzt. Auf steilen Rampen ist es aber 
zweckmäßiger, sie als Schiebelokomotive zu verwenden, 
teils mit Rücksicht auf die Schwierigkeiten des An- 
fahrens eines auf starker Steigung angehaltenen Zuges, 
teils wegen der Gefahr einer Zugtrennung im allge- 
meinen, besonders aber bei Verwendung von Lokomotiven 
mit großer Zugkraft. 

31. Kaschau-Oderberg: 

Zu a. Grundsätzlich wäre die Belastung nur durch 
die zulässige Achsenanzahl begrenzt, doch werden in 
einzelnen Fällen Versuchsfahrten vorgenommen und die 
Belastungen teils nach der Hörbarkeit der akustischen 
Signale, teils in der Weise festgestellt, daß ein sicheres 
Anhalten der Züge innerhalb der vorgeschriebenen 
Bremswege anstandslos erfolgen könne. 

Zu b. Auch um mehr als das Doppelte. 

Zu c. Bei einer Grundgeschwindigkeit von 40 km 
Stunden ermäßigt sich die Geschwindigkeit auf 


Gefällen von 6—7 oo auf 38 km/St. 


” ” 7—8 » n»n 3 ” 
d ” 8—9 ” » 36 ” 
5 » 9-10, , 35 , 
: » 10-11, , 33 , 
3 e 11-12, , 81 a 
” » 12—13 » » 30 = 
” 14—15 a » 30 
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32. Südbahn: 

Zu a. Bei Einhaltung der vorgeschriebenen Brems- 
prozente und gutem Zustande der Bremsen könnte die 
Belastung der Züge auf starken Gefällen unter der Vor- 
aussetzung, daß die Bremseinrichtung der Lokomotive 
für deren eigene Bremsung ausreicht, unbeschränkt sein 
und fände ihre praktische Grenze nur in der mit Rück- 
sicht auf die Länge der Ausweichgleise gestatteten 
Höchstzahl der Achsen und bei Gefällen, denen eine 
Steigung vorausgeht oder nachfolgt, in der Zugbelastung 
für die Bergfahrt. 

Praktisch wird jedoch mit Rücksicht auf etwaige 
Überschreitung der den vorhandenen Bremsprozenten 
entsprechenden Fahrgeschwindigkeit in starken Gefällen 
derart gerechnet, daß der Überschuß an Lokomotiv- 
Bremskraft, der in der Regel vorhanden ist, zum Aus- 
gleich der Bremskraft des Zuges bei zufälliger Über- 
schreitung der Höchstgeschwindigkeit herangezogen wird. 
Die Größe dieser Geschwindigkeits-Überschreitung kann 
erfahrungsgemäß von der gestatteten Höchstgeschwindig- 
keit selbst und vom Gefällsgrade abhängig, im Durch- 
schnitte mit 7—8 km/St. angenommen werden. 

Diese Art der Berechnung der Zugbelastung in 
Gefällstreeken ist in Nr. 10, Jahrgang 1911, der „Zeitung 
des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen“ veröffent- 
licht. Sie wird bei der Südbahn zur Bestimmung der 
Gefällslast angewendet, sofern diese nicht durch andere 
Umstände enger begrenzt ist, als sie sich durch diese 
Rechnung ergibt. 

In der Regel sind jedoch praktische Erwägungen 
örtlicher Natur für die Bestimmung der Gefällsbelastung 
maßgebend, die vorerwähnte Berechnung dient sodann 
nur zur Überprüfung. 

Die Gefälle von o bis 25 °/oo sind in Belastungs- 
gruppen unterteilt, für deren jede eine Höchstlast, ab- 
nehmend mit zunehmendem Gefällsgrade, festgesetzt ist. 
Innerhalb der Höchstlast ist bei Verwendung von mehr 
als einer Lokomotive die Zugbelastung gleich der 
Summe der zulässigen Belastungen für die einzelnen, 
verwendeten Lokomotiven. 

Zu b. Da die Berglast nach der Adhäsion .und 
Kesselleistung der Lokomotive, die Gefällslast hingegen 
mit Berücksichtigung der überschüssigen Bremskraft der 
Lokomotive und nach praktischen Gesichtspunkten ört- 
licher Natur bestimmt wird, so besteht keine gesetzmäßige 
Beziehung zwischen der Gefälls- und Berglast. 
ge Zu c. Im allgemeinen nach dem Grundsatze gleich- 
leibender Bremsbesetzung. 

Pe dieser Richtschnur wird bei besonderen Strecken- 

i issen entsprechend den örtlichen Betriebserforder- 

nissen abgewichen. 

use 2 ee Lokomotiven: je nach der örtlichen 

Spitze er eit entweder zwei Lokomotiven an der 
uges und eine Schiebelokomotive, oder eine 


Lokomotive an der Spitze des Zuges und zwei Schiebe- 
lokomotiven. 

Zu e. Die Vorspann-Lokomotive wird vorgezogen, 
bis nicht durch ihre Verwendung die gestattete Grenze 
für die Beanspruchung der Zugvorrichtungen und Kupp- 
lungen überschritten wird oder ein Zurückbleiben der 
zweiten Lokomotive am Endpunkte der Steigung ohne 
Anhalten des Zuges stattzufinden hat. 

33. Niederländ. Stb.: 

Zu a. Nach gesetzlichen Vorschriften. 

Zu d. Zwei Lokomotiven an der Spitze des Zuges, 
oder eine an der Spitze und eine am Schluß. 

Zu e. Wenn nur für einen Teil der ohne Anhalten 
zu befahrenden Bahnstrecke zwei Lokomotiven erforder- 
lich sind. 

34. 

Zu A. 
einbarungen. 

Zu b. In dem Verhältnisse der Höchstlast zur 
Leistungsfähigkeit der Lokomotive. 

Zu ec. Die Zuggeschwindigkeit bei Talfahrt wird 
nach der Stärke des Gefälles abgestuft und darf bei Ge- 
fällen von 16°,, die Geschwindigkeit von 20 km/St. 
und bei Gefällen von 20 °/oo eine solche von 15 km/St. 
nicht übersteigen. 

Zu e. Schiebelokomotiven werden auf längeren 
Steigungen von 10—16°/, und darüber angewendet; 
bei Verwendung von Vorspannlokomotiven wird die Zug- 
last um (ie der Zugkraft der Vorspannlokomotive ver- 
ringert. 

35. Süddeutsche E. G: 


Prinz Heinrich-Bahn: 
Nach den Bremstafeln der Technischen Ver- 


Zu a. Nach der Zugkraft der Lokomotive. 
Zusammenfassung. 
Zu a. 18 Verwaltungen (Bayern, Reichseisenbahnen, 


Altona, Bromberg, Cassel, Cöln, Danzig, Erfurt, Frankfurt, 
Hannover, Kattowitz, Königsberg, Mainz, Stettin, Württen- 
berg, KEisenbahnministerium, Prinz Heinrich-Bahn, Süd- 
deutsche E. OG) bestimmen die Belastungen der mit Hand- 
bremse gefahrenen Güterzüge auf starken Gefällen ohne 
besondere Beschränkung. 

4 Verwaltungen (Baden, Elberfeld, Sachsen, Kaschau- 
Oderberg) wenden bloß örtliche Beschränkungen an mit 
Rücksicht auf die Strecke, Hörbarkeit der Signale usw. 

Breslau bestimmt die Belastung entsprechend der 
Lokomotivgruppe und Zuggeschwindigkeit, Posen nach 
der Geschwindigkeit der Gefällstrecke, Aussig-Teplitz 
nach der Abstufung der Geschwindigkeit in den starken 
Gefällen, dem Bremsausmaße und der Zuggattung, die 
N.-Q. Landesbahnen im allgemeinen nach der Belastung 
des anschließenden Geländes. 

Bei Ungarn werden die Belastungen für die Bergfahrt 
nach folgendem Schlüssel festgestellt: | 


VIT. 6. Zugförderung im wechselnden Gelände. 


= 298 <= 


Belastung für Steigungen Belastung für Gefälle 


von: von: 
0—3 °/oo entsprechen : 0—9 °/oo 
9—7 d ” 9—12 ,, 
8—10 ,, R : 12—16 ,, 
12—14 „ p : 16—20 ,, 
16—18 ,, „ : 90—25 „n 


Versuche, die Belastung im Gefälle bloß von der für 
die betreffende Strecke zulässigen größten Achsenzahl 
abhängig zu machen, sind im Gange. 

Die Südbahn unterteilt die Gefälle von 0—25 °/oo | 
in Belastungsgruppen, für deren jede eine Ilöchstlast, 
die mit zunehmendem Gefälle abnimmt, festgesetzt ist. 
Für die einzelnen Lokomotivgruppen erfolgt die Be- 
stimmung der Höchstlast, abgesehen von Erwägungen 
örtlicher Natur, in der Weise, daß der Überschuß der 
Lokomotivbremskraft zum Ausgleich der Bremskraft des 
Zuges bei zufälligen Uberschreitungen der Höchstge- 
schwindigkeit herangezogen wird. | 

Bei Niederländ. Stb. erfolgt die Feststellung nach 
gesetzlichen Vorschriften. 

Zu b. Bei 19 Verwaltungen (Baden, Bayern, Reichs- 
eisenbahnen, Lübeck-Büchen, Altona, Breslau, Bromberg, Cassel, 
Cöln, Danzig, Elberfeld, Erfurt, Frankfurt, Hannover, 
Magdeburg-Zentralamt, Sachsen, Württemberg, Kaschau-Oder- 
berg, Prinz Heinrich-Bahn) ist das Verhältnis der Tal- 
belastung zur Bergbelastung von der Leistungsfahigkcit 
der Lokomotive abhängig. Die Belastung wird für die 
Steigungen besonders bestimmt, auf dem Gefälle darf im 
allgemeinen die Höchstlast geführt werden. 


Bei 7 Verwaltungen (Kattowitz, Königsberg, Mainz, 
Münster, Posen, Stettin, N.-Ö. Landesbahnen) besteht kein 
Unterschied zwischen Tal- und Bergbelastung, es ist 
bloß die Leistungsfähigkeit der Lokomotiven maßgebend. 

Bei Aussig-Teplitz kann die Tallast die Berglast 
bis zu 185 °/, übersteigen. 


Eisenbahnministerium: Die Talbelastung darf die 
Belastung bei der Bergfahrt auch um mehr als das 
Doppelte übersteigen, wenn auf den Gefällen von 10 0 foo 
aufwärts die Geschwindigkeiten um etwa "is gegenüber 
den regelmäßigen vermindert werden. 

Bei Ungarn ergibt sich das Verhältnis zwischen den 
Belastungen aus der bei Punkt a mitgeteilten Tabelle 

| Bei der Südbahn besteht keine gesetzmäßise B 
a GES den Belastungen, da jene der Geng 

ob von der Leistungsfähicke; j 
g gkeit der Lokomotive abhängt, 


die Talbelastung jedoch du i 
rch , 
Bette eet win. die unter a. angeführten 


Zu c. 


6 Verwaltungen (Reichseisenbahnen, Breslau, Bromberg, 
Kattowitz, Stetlin, Südbahn) stellen die Bremsprozente für 
einen StrecKenabschnitt fest und die Abstufung der Ge- 
schwindigkeit für die einzelnen Gefälle erfolgt in der 
Weise, daß die Bremsprozente für die ganze Strecke 
gleich bleiben. 


Bei 4 Verwaltungen (Lübeck-Büchen, Mainz, Posen, 
N.-Ö. Landesbahnen) ist die Geschwindigkeit bei der Tal- 
fahrt die gleiche wie bei der Bergfahrt. 


Bei 2 Verwaltungen (Altona, Württemberg) erfolgt die 
Abstufung der Geschwindigkeit bloß mit Rücksicht auf 
die wirtschaftliche Besetzung der Bremsen, bei Württem- 
berg sind für einzelne in starken Gefällen liegende 
Strecken Hichstgeschwindigkeiten der Güterzüge fest- 
gestellt. 


Bei Baden erfolgt die Abstufung der Geschwindig- 
keit nach den Dr. Scheffler’schen Koeffizienten (gleiche 
Bremswege), bei Cassel nach dem Grundsätze, daß 
die Bremsprozente nicht größer sind, als auf ebener 
Strecke; bei Cöln wird bei Gefällen von 1:120 und 
darüber die Geschwindigkeit ermäßigt, bei Sachsen 
werden die von der Eisenbahnbau- und Betriebsordnung ge- 
statteten Geschwindigkeiten bloß von Fallzu Fallbeschränkt 
durch die Wirtschaftlichkeit der Bremsbedienung; für 
starke Gefälle einzelner Strecken ist die Höchstgeschwin- 
digkeit aller Güterzüge besonders festgesetzt. 


Bei Aussig-Teplitz vermindert sich die Geschwindig- 
keit in Gefällsgruppen von 5 zu 5 °/oo; die Geschwindig- 
keit auf dem Gefälle darf aber höchstens um 5 km/St. 
höher sein, als jene auf der gleichen Steigung. 


Eisenbahnministerium: Bis 5 Glo Gefälle bleibt die 
Geschwindigkeit ungeändert, ab 6 °/oo vermindert sie sich 
um durchschnittlich 1 km/St. für 1 %, Gefälle. 
Auf Gefällen von 15 %,, und darüber erfolgt die Be- 
messung des Bremsausmaßes für Geschwindigkeiten, die um 


5—10 km/St. höher sind als die tatsächlichen Ge- 
schwindigkeiten. 


Ungarn: Die Abstufung erfolgt nach dem Grund- 
satze, daß die Geschwindigkeit nicht jene Grenze über- 
R = der eine geringe Zunahme der Geschwindig- 
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Bei der Prinz Heinrich-Balın darf die Geschwindig- 
keit bei Gefällen 
von 16 o — 20 km/St. 
20 Tag — 15 km/St. 


” 
nicht überschreiten. 

Zu d. Die größte Anzahl der verwendeten 
Lokomotiven ist: 1 Lokomotive bei 2 Verwaltungen 
(Danzig, Königsberg), 2 Lokomotiven bei 9 Verwaltungen, 
wovon 3 Verwaltungen (Liegnitz-Rawitsch, Lübeck- 
Buchen, Bromberg) die zweite Lokomotive an der Spitze, 
2 Verwaltungen (Cöln, Posen) am Schlusse des Zuges 
und 4 Verwaltungen (Baden, Breslau, Kattowitz, 
Niederländ. Stb.) entweder an der Spitze oder am Schlusse 
des Zuges verwenden. 3 Lokomotiven werden bei 
12 Verwaltungen angewendet und zwar bei 11 Ver- 
waltungen (Reichseisenbahnen, Altona, Cassel, Frankfurt, 
Hannover, Magdeburg: Zentralamt, Sachsen, Aussig-Teplitz, 
Eisenbahnministerium, Ungarn, Kaschau-Oderberg) 2 an der 
Spitze und 1 am Schlusse des Zuges; bei 1 Ver- 
waltung (Südbahn) je nach den örtlichen Verhältnissen 
entweder 2 an der Spitze und 1 am Schlusse oder um- 
gekehrt; 4 Lokomotiven und zwar 2 an der Spitze und 
2 am Schlusse wenden 4 Verwaltungen (Bayern, Erfurt, 
Stettin, Württemberg) an, 1 Verwaltung (Elberfeld) 2 an 
der Spitze, 1 Scillokomotive, 1 Schiebelokomotive. 

Zu e Die Anwendung einer Schiebelokomotive 
wird bei 16 Verwaltungen einer Vorspannlokomotive 
vorgezogen, wenn es sich lediglich um ‘Teilstrecken 
handelt und die zweite Lokomotive ohne Aufenthalt 
des Zugeszurückkehrenkann. Dies veschieht insbesondere: 

Beim Anfahren auf kurzen Strecken (Lübeck-Büchen, 
Berlin, Elberfeld), wobei Elberfeld bei Personen- 
zügen die Schiebelokomotive mit auslösbarer Kupplung 
mit dem Zuge verbindet; zum Uberwinden einer kurzen 
Steigung am Anfang der Strecke (Kattowitz, Königsberg, 
Posen, Stettin, Magdeburg: Zentralamt) oder schließlich, 
wenn behufs Abstellung der Vorspannlokomotive auf 
einer Unterwegstation gehalten werden müßte (Bayern, 
Altona, Bromberg, Cöln, Mainz, Schwerin, Niederländ. Stb.); 
bei den Reichseisenbahnen auch wenn sich auf ein- 
gleisiger Strecke Züge in kurzen Abständen folgen. 


Außerdem bei 7 Verwaltungen (Breslau, Cassel, 
Erfurt, Frankfurt, Hannover, Sachsen, Württemberg), sobald 
der Zug am Gefällsbruche nicht hält, oder wenn bei 
Vorspann die Kupplungen zu stark in Anspruch ge- 
nommen würden; zu welchen Bedingungen das Eisen- 
bahnministerium noch jene hinzufügt, daß hohe Ge- 
schwindigkeiten nicht in Frage kommen dürfen. 


| Baden verwendet Schiebelokomotiven ausnahmsweise 
bei Personenzügen, bei Güterzügen auf langen Steigungen 
von 1:100 und darüber. Bei Personenzügen wird die 
Schiebelokomotive auch mit der Luftleitung der Bremse 
verbunden, was insbesondere bei unübersichtlicher Strecke 
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srößere Betriebssicherheit bietet; Danzig bevorzugt die 
Schiebelokomotive bei kurzen Steigungen ohne starke 
Krümmungen. Münster, wenn die Steigung groß ist und 
mindestens zwischen 2 Stationen anhält. Aussig-Teplitz 
verwendet bei Personenzürsen grundsätzlich Vorspann, 
bei Güterzügen die Schiebelokomotive. Ungarn bevorzugt 
die Schiebelokomotive, um auf steilen Raınpen das An- 
fahren auf der Steigung zu erleichtern und die Gefahr 
der Zugtrennung bei Verwendung von Lokomotiven mit 
hoher Zugkraft zu vermeiden. Kaschau-Oderberg ver- 
wendet grundsätzlich Schiebelokomotiven, wenn die 
Neigunsssverhältnisse der Bahn oder besondere Wagen- 
ladungen es nicht ausschließen; die Südbahn bevorzugt 
die Vorspannlokomotive solange, als es die Beanspruchung 
der Kupplungen gestattet, die Prinz Heinrich-Bahn 
die Schiebelokomotive auf Steigungen von 10 °/oo und 


darüber, wenn die Zuylast mindestens 7/3 der Höchstlast 


beträgt. 


Schlußfolgerung. 

Zu a. Bei der großen Mehrzahl der Verwal- 
tungen, welche die Frage beantwortet haben, 
sind die Grundsätze für die Feststellung der 
Belastung aufstarken Gefällen die gleichen, wie 
für alle anderen Strecken Bei einigen Ver- 
waltungen werden bei starken Gefällen aus 
Gründen örtlicher Natur und sonstigen Ur- 
sachen (Länge der Ausweichgleise, Hörbarkeit 
der Signale usw.) die Höchstbelastungen be- 
schränkt. 

Zu b. Es besteht im allgemeinen keine 
vesetzmäßige Beziehung zwischen der Be- 
lastung auf Steigungen und jenen auf Ge- 
fällen, weil für die Belastung auf der Steigung 
die Leistungsfähigkeit der Lokomotive maß- 
gebend ist, während auf dem Gefälle zumeist 
die für die sonstigen Strecken gültige Höchst- 
last befördert werden darf. 

Zu e. Bei der großen Mehrzahl der Verwal- 
tungen erfolgt die Abstufung der Geschwindig- 
keit nach den für alle Strecken gültigen behörd- 
lichen Vorschriften unter Berücksichtigung der 
Wirtschaftlichkeit der Bremsbesetzung. Bei 
einigen Verwaltungen sind für gewisse Gefill- 
stufen Höchstgeschwindigkeiten festgesetzt, 
die kleiner sind, als die allgemein gültigen; 
bei einer Verwaltung ist überdies das Brems- 
ausmaß von einem gewissen Gefälle an erhöht. 

Zud. Die größte Zahlder auf Steilrampen bei 
einem Zuge verwendeten Lokomotiven ist bei den 
einzelnenVerwaltungenverschieden, sieschwankt 
zwischen 1—4 Lokomotiven, von denen höchstens 
je 2 an der Spitze und am Schlusse des Zuges 
in Tätigkeit sein dürfen. 
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Zue. Die Schiebelokomotive wird der Vor- 
spannlokomotive vorgezogen, wenn es sich um 
Überwindung örtlicher Steigungen handelt, 
deren Endpunkt kein Haltpunkt ist, ferner, wenn 
bei Verwendung von Vorspann die Inanspruch- 
nahme der Kupplungen zu groß ist, und schließ- 
lich, wenn keine hohen Geschwindigkeiten in 
Frage kommen. 


Bericht 


über die Beantwortungen der Frage 
Gruppe VII, Nr. 7. 
Brenn- und Schmiermaterialverbrauch. 

a) Werden Prämien für den wirtschaftlichen Ver- 
brauch von Brenn- und Sehmiermaterialien für Loko- 
motiven gewährt? Welche Art der Prämiierung hat 
sich bewährt 

a) bei einfacher Besetzung? 
B) bei doppelter oder mehrfacher Besetzung? 

b) In welcher Weise ist die Prämie abhängig von 
der Leistung an Bruttotonnen-Kilometern, von der Fahr- 
geschwindigkeit und den Fahrgeldern? 


c) Liegen Erfahrungen vor, ob und wie sich der 
Materialverbrauch unter sonst gleichen Verhältnissen 
geändert hat nach vollständiger Aufhebung aller Er- 
sparnisprämien ? 


Berichterstatter: K. K. Eisenbahnministerium. 


Die vorstehenden Fragen wurden von 37 Verwal- 
tungen (Baden, Bayern, Reichseisenbahnen, Liegnitz-Rawitsch, 
Lübeck-Büchen, Oldenburg, Altona, Berlin, Breslau, Bromberg, 
Cöln, Danzig, Elberfeld, Erfurt, Essen, Frankfurt, Hannover, 
Kattowitz, Königsberg, Magdeburg-Zentralamt, Mainz, Münster, 
Posen, Stettin, Sachsen, Schwerin, Württemberg, Aussig- 
Teplitz, Eisenbahnministerium, N.-Ö. Landesbahnen, Ungarn, 
Kaschau-Oderberg, Südbahn, Holländ. E., Niederländ. Stb., 
Prinz Heinrich-Bahn, Süddeutsche E. G.) beantwortet, von 
denen nur eine (Sachsen) erklärt, Materialersparnisprämien 
nicht zu gewähren. 1 Verwaltung (Ungarn) gewährt 
keine Schmiermaterialersparnisprämien, während 1 Ver- 
waltung (Baden) diese aufzulassen beabsichtigt. 

Die Antworten der einzelnen Verwaltungen lauten 
wie folgt: 

Baden: 

Zu a. Es werden Prämien für den wirtschaft- 
lichen Verbrauch von Brenn- und Schmierstoff für Loko- 


motiven gewährt; es ist aber beabsichtigt, die Prämien 
für Schmierstoff aufzuheben, weil sie sich als nicht wirk- 
sam genug erwiesen haben, um den wirtschaftlichen 
Verbrauch des Schmierstoffs ohne unmittelbare Über- 
wachung zu gewährleisten. 

Ein Unterschied in der Art der Prämiierung da- 
nach, ob die Lokomotiven einfach oder mehrfach besetzt 
sind, wird nicht gemacht. Die Prämien werden zunächst 
für die Lokomotiven berechnet; die beteiligten Personale 
nehmen nach Maßgabe ihrer kilometrischen Leistungen 
an der Gesamtprämie der Lokomotiven, auf denen sie 
Dienst getan haben, teil. Die von den Lokomotiven 
geführte Belastung wird berücksichtigt in der Weise, 
daß die Wagenachskilometer in Lokomotivkilometer um- 
gerechnet werden. Die Prämie für eine Gruppe von 
Lokomotiven gleicher Gattung und gleichen Dienstes 
wird nach der Gesamtleistung und dem Materialver- 
brauch der Gruppe berechnet. Innerhalb der Gruppe 
wird die Prämie nach dem Materialverbrauche der ein- 
zelnen I,okomotiven berechnet, sodaß die Lokomotiven 
mit hohem Verbrauche weniger, die mit niederem Ver- 
brauch mehr Prämien erhalten als der Durchschnitt der 
Gruppe beträgt. 


Zu b. Für die Belastung der Lokomotiven sind die 
geführten Achsen maßgebend, wobei aber je nach der 
Höhe der Belastung der Rechnungswert der Achsen 
verschieden ist. 

Die Fahrgeschwindigkeit ist mittelbar in der Leistung 
und dem Materialverbrauche der Gruppe berücksichtigt, 
da nur Lokomotiven gleicher Dienstleistung (gleiche Züge 
und gleicher Turnus in gleichen Strecken) mit einander 
verglichen werden. 

Von den Fahrgeldern ist die Materialersparnisprimie 
nicht abhängig. 

Zu c. Erfahrungen hierüber liegen nicht vor, man 
ist jedoch auch ohne die Ergebnisse eines praktischen 
Versuchs überzeugt, daß bei Fortfall der Prämien der 
Materialverbrauch steigen würde. 

Bayern: 

Zu a. Für die wirtschaftliche Verwendung des 
Brennstoffs für Lokomotiven werden Prämien gewährt 
und zwar nach sogenannten Darfverbrauchssätzen, die 
jeweils für ein Kalendervierteljahr festgesetzt werden 
unter Berücksichtigung des vierteljahrlichen Durch- 
schnittsverbrauchs der einzelnen Fahrzeuggruppen, ihrer 
Verwendungsart, der Strecken- und Witterungsverhält- 
nisse sowie der früher genehmigten Verbrauchssitze. 

Diese Art der Prämiierung erfolgt bei einfacher, 
doppelter und mehrfacher Besetzung. 

Zu b. Die Höhe der Prämie hängt von Fahr- 
geschwindigkeit und Belastung ab. Dies kommt in den 
jeweils festgesetzten Darfverbrauchssätzen zum Ausdruck. 

Zu c. Erfahrungen über den Materialverbrauch 
nach Aufhebung der Ersparnisprämien liegen nicht vor, 
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Gruppe IT: 2B-Personenzuglokomotiven mit Tender und 
2 K-Tenderlokomotiven, 

Gruppe III: C-Güterzuglokomotiven mit Tender, 

Gruppe IV: C-Tenderlokomotiven, 

Gruppe V: B-Lokomotiven mit Tender und schwere 
B-Tenderlokomotiven, 

Gruppe VI: leichte B- und 1A-Tenderlokomotiven. 
Die Verbrauchssätze an Steinkohlen und Steinkohlen- 
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dagegen wurden auf dem pfälzischen Netze der bayerischen 
Staatsbahnen durch die nach der Verstaatlichung ein- | 
geführte Prämienberechnung nach rechtsrheinischer 
Norm erhebliche Ersparnisse an Kohlen erzielt. | 
Reichseisenbahnen: | 
Zu a. Ja. Bei einfacher Besetzung hat sich das 
Prämiensystem bewährt, bei dem für jeden einzelnen 
Führer Leistungen und Materialverbrauch festgestellt 
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Zu c. Nein. vor Zügen mit einer Grundgeschwindigkeit bis zu 
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werden; bei mehrfacher Besetzung bewährt sich das 
Prämiensystem, bei dem die Lokomotivpersonale eines 
Maschinenamtes eine Gemeinschaft bilden. 

Zu b. Die Höhe der Prämie ist abhängige von der 
kilometrischen Leistung der Lokomotive; Stundenleistungen 
werden in Kilometer umgerechnet und zwar gilt jede 
Stunde im Strecken- und Verschiebedienst 10 km, jede 
Reservedienststunde 3 km. Die Höhe der Prämie ist 


Liegnitz-Rawitsch: 
Zu a. Es werden Prämien gewährt; die Loko- 


briketts betragen: 
1. für jede zurückgelegten 10 km: 


vor Schnellzügen mit Lokomotiven 

der Gruppe I. . . . . . 60 kg 
LD: a © na: OSs 

oe. N oe os se oh 
vor Personenzügen mit Lokomotiven 

der Gruppe I. . 2 GD kg 
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45 km oder mit leer fahrenden Lokomotiven 


der Gruppe I. . . . . . 60 kg 


Dodit] weieen sind nur einfach besetzt. „nn UP... ... 60, 
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u Zu b. Die Darfverbrauchssätze sind bei den ver- in Personenzüsen mit Lokomotive 
BETT schiedenen Lokomotivgattungen für zurückgelegte Loko- der Gruppe I. . . 24 kg 
, .  Motivachskilometer oder Verschiebedienst ohne Rücksicht ” » UW... sw. 6, 
21 e auf Fahrgeschwindigkeit und Fahrgelder festgelegt. Zu » » V. - + + 26, 
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Zu c. Erfahrungen liegen nicht vor. 
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5. für das Vorheizen eines Zuges mit Dampf ohne 
Rücksicht auf die Stärke des Zuges 50 kg. 

Die zum Anheizen der Lokomotiven erforderlichen 
Brennstoffe sind in vorstehenden Sätzen mit enthalten. 


Bei Verwendung von Torf zum Anheizen ist das 
Doppelte der vorstehenden Verbrauchssätze zu rechnen. 
Bei Zügen, die mit 2 Lokomotiven befördert werden, 
gilt für jede die Hälfte des unter b festgesetzten Ver- 
brauchssatzes. | 
Bei Feststellung der geleisteten Wagenachskilometer 
werden beladene und leere Achsen gleich gerechnet. 
Wird eine Lokomotive in kalteın Zustande befördert, 
so ist 1 Lokomotivachse gleich 4 und 1 Tenderachse 
gleich 2 Wagenachsen zu rechnen. 
Die Schmierstoff-Verbrauchssätze betragen: 
1. für Jede vor einem Zuge oder leer zurückgelegten 
10 km mit Lokomotiven 
der Gruppe I. . 2 . . . 0,25 kg 
a gee “CR ae a a, en Oi 
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2. für eine Stunde Verschiebedienst für sämtliche 
Lokomotiven . . 2 2 200. 0,1 kg 
3. für eine Stunde Aushilfedienst für sämtliche Loko- 
motiven . ..... - . 0,05 kg 
An Ersparnisgeld erhalten: 
für ersparte 100 kg Steinkohlen oder Steinkohlen- 
briketts oder 200 kg Torf 
der Lokomotivführer. . . .17 Pf. 


» Heizer. e =s s 8,5 y 
für 1 kg ersparte Schmierstoffe 
der Lokomotivführer 10 Pf. 
„ Heizer, e öp 


Zu c. Nein. 

Altona, Frankfurt, Stettin: 

Zu a und b. Siehe Magdeburg-Zentralamt. 

Zu c. Erfahrungen liegen nicht vor. 

berlin: 

Zu a und b. Siche Magdeburg-Zentralamt. 

Zu e, Zuverlässige Erfahrungen liegen noch nicht 
vor. Die Ansichten der Maschinenämter gehen in ein- 
zelnen Punkten auseinander. Die Verhältnisse sind in 
Ansehung der ständigen Verkehrssteigerung nicht gleich- 
bleibend: die Leistungen der Lokomotiven haben sich 
geändert, was auch auf den Materialverbrauch von Ein- 
Hu ist. 


Breslau: 
Zu a und b. Siehe Magdeburg-Zentralamt. 


| einflußt 


Zu c. Nach Aufhebung der Ersparnisprämien Ende 
1896 machte sich eine erhebliche Steigerung des Ver- 
brauchs bemerkbar, die jedoch später durch Schulung 
des Personales und bessere Beaufsichtigung wieder herab- 
gemindert werden konnte. 

Bromberg, Essen, Posen: 

Zu a und b. Siehe Magdeburg-Zentralamt. 

Zu c. Nein. 

Cöln: 

Zu a und b. Siehe Magdeburg-Zentralamt. 

Zu c. Fehlanzeige. | 

Danzig: | 

Zu a und b. Siehe Magdeburg-Zentralamt. 

Zu c. Erfahrungen liegen zwar nicht vor, es ist je- 
doch nicht anzunehmen, daß nach Fortfall sämtlicher 
Ersparnisprämien bei der Ausübung einer strengen 
Kontrolle ein Mehrverbrauch an Brenn- und Schmier- 
stoff eintreten würde. 

Elberfeld: 

Zu a und b. Siehe Magdeburg-Zentralamt. 

Zu ec. Nach Aufhebung der Ersparnisprämien ist 
allerdings ein etwas größerer Verbrauch eingetreten. Es 
wurde aber auch eine pünktlichere Zugförderung erzielt. 

Erfurt: 

Zu a und b. Siehe Magdeburg-Zentralamt. 

Zu e Erfahrungen nach dieser . Richtung liegen 
nicht vor, da bis jetzt stets eine Prämiierung der 
Lokomotivpersonale für den Materialverbrauch erfolgt ist. 

Hannover: 

Zu a und b. Siehe Magdeburg-Zentralamt. 

Da die Erzielung einer Zusatzprämie selbst bei 
wirtschaftlichem Materialverbrauche durch Witterungs- 
einflüsse, namentlich durch Steigerung der Ansprüche 
an die Zugkraft, oft erschwert und selbst verhindert 
wird, so hat sich deren Einführung nieht durchweg be- 
währt. 

Dem Bestreben nach sparsamem Materialverbrauche 
wird das von Cöln vorgeschlagene Prämiensystem (mit 
Monatsprämien, die im Falle von Uberschreitungen 
Kürzungen erfahren) besser gerecht. Dieses System be- 
den haushälterischen Materialverbrauch in 
günstiger Weise. 

Zu c. Nein. 

Kattowitz: | | 

Zu a und b. Für den wirtschaftlichen Verbrauch 
von Brenn- und Schmierstoff werden den Lokomotiv- 
personalen Prämien gewährt. Diese Prämien, welche 
die Vergütung für die Bemühungen des Personals um 
Einhaltung des festgesetzten Darfverbrauchs an Brenn- 
und Schmierstoff bilden, zerfallen in feste und in ver 
änderliche Beträge. 

Die feste Prämie erhält das Lokomotivpersonal ohne 
Rücksicht auf die einfache, doppelte oder mehrfache Be: 
setzung der Lokomotiven, ihre Höhe ist jedoch abhäugl& 
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von der Fabrgeschwindigkeit der zu befördernden Züge. 


Es erhalten: 


l. 


. für je 10 km Fahrstrecke in den übrigen Zügen | 


. bei nicht dienstplanmäßig geleisteten Vorspann- 


für je 10 km Fahrstrecke in Schnell- und Personen- 
zügen sowie in sonstigen Zügen mit einer Fahr- 
geschwindigkeit von mehr als 40 km/St. und für 
den bei diesen Zügen dienstplanmäßig geleisteten 
Vorspann- und Schiebedienst | 

der Lokomotivführer . 5 Pf. 

der Lokomotivheizer . 3 „ 


sowie für den bei diesen Zügen dienstplanmäßig 
geleisteten Vorspann- und Schiebedienst 

der Lokomotivführer . 7, Pf. 

der Lokomotivheizer . 4,5 „ 


. für je 10 km Fahrstrecke bei Leerfahrten: 


der Lokomotivführer . 2 Pf. 
der Lokomotivheizer . 1 , 


. für jede Dienststunde in anstrengendem Personen- 


zugdienste, für den an Stelle der Fahrgelder 
Stundengelder gewährt werden, sowie für den hier- 
bei dienstplanmnäßig geleisteten Vorspann- und 
Schiebedienst | 
der Lokomotivführer . 7,5 Pf. 
der Lokomotivheizer . . 45 „ 


Bm en em, 


. für jede Dienststunde in anstrengendem Güterzug- 


dienste, für den an Stelle der Fahrgelder Stunden- 
gelder gewährt werden, sowie für den hier- 
bei dienstplanmäßig geleisteten Vorspann- und 
Schiebedienst: 

der Lokomotivführer . 6,0 Pf. 

der Lokomotivheizer . 3,7 y 


. für jede Dienststunde in sonstigem Zugdienste, für 


den an Stelle der Fahreelder Stundengelder gewährt 
werden, sowie für den hierbei dienstplanmäßig 
geleisteten Vorspann- und Schiebedienst, ferner 
für jede Dienststunde im Verschiebedienste, beim 
Vorheizen der Personenztige — Zugvorheizungen, 
die von der Zugmaschine bewirkt werden, bleiben 
unberücksichtisst — beim Desinfizieren und Wasser- | 
pumpen 

der Lokomotivführer . 4,5 Pf. 

der Lokomotivheizer . 2, 


EE A 


der Lokomotivführer . 2 Pf. 
der Lokomotivheizer . 1 ,„ 


oder Schiebedienste die an der Zugbeförderung 
beteiligten Personale zu gleichen Teilen den Satz 
für den entsprechenden Zugdienst (Nr. 1, 2, 4, 5, 
6) und so viel Sätze für Leerfahrten (Nr. 3) als 
Vorspann- oder Schiebelokomotiven beteiligt sind. 


Z. B. bei Beförderung der unter 2. aufgeführten Züge 
durch 2 Lokomotiven 


jeder Lokomotivführer = 22 — 4,75 Pf. 


jeder Lokomotivheizer = 4 = 2,75 Pf. 

In den vorstehenden Sätzen sind die Entschädigungen 
für Nebenleistungen, durch die Materialverbrauch herbei- 
geführt wird, enthalten, nämlich für Anheizen, Ver- 
schieben während des Zugdienstes, Ruhe der Lokomotive 
unter Feuer, Zugheizung während der Fahrt, Bedienung 
der Luftdruckbremse. Die Sätze 4 und 5 sind nur für 
Zugdienst zu gewähren, der so hohe Anforderungen an 
die Lokomotivpersonale stellt, daß deren durchschnitt- 
liche Tagesleistung eine neunstündige Zeitdauer im all- 
gemeinen nicht erreicht. 

Neben dieser festen Prämie werden den ständigen 
Lokomotivpersonalen als veränderliche (Zusatz-) Prämie 
10 °/, der im Etatsjahre von ihnen erzielten festen 
Prämien gewährt, wenn der Darfverbrauch um nicht 
mehr als 3/2 °/o überschritten wurde. Bei stärkerem Ver- 
brauche verringert sich die Zusatzprämie derart, daß sie 
bei einem Mehrverbrauche von 2° ganz wegfällt. Der 
Darfverbrauch an Brenn- und Schmierstoff wird von 
der Eisenbahndirektion jährlich für die einzelnen 
Maschinenamtsbezirke nach den Erfahrungen des Vor- 
jahrs besonders festgesetzt. 

Bei der Berechnung des Mehrverbrauchs wird jedes 
Prozent Mehr- oder Minderverbrauch an Schmierstoff 
mit 1/20 °/, des Mehr- oder Minderverbrauchs an Brenn- 
stoff berechnet. Ist z. B. ermittelt 0,4 °/, Mehrverbrauch 
an Brennstoff und 5,8 °/, Mehrverbrauch an Schmier- 
stoff, so berechnet sich der gesamte Mehrverbrauch auf 
0,4 +3" = 0,69 Du, die Zusatzprämie beträgt hiernach: 


10 (Höchstprämie) X 1,31 
(2 — 0,69 
2200) = 8,73 "in, 


WË 1,5 
(2 — 0,5) 

Die Auszahlung der Zusatzprämie erfolgt nur ein- 
mal am Schlusse des Etatsjahrs, während die feste 
Prämie monatlich ausgezahlt wird. 

Zu c. Nein. 

Königsberg: 

Zu a und b. Siehe Mardeburg-Zentralamt. 

Zu c. Erfahrungen liegen nicht vor, doch ist 


- für jede Dienststunde im Zugreservedienste | anzunehmen, daß mit der gänzlichen Aufhebung der 


Ersparnisprämien der Anreiz zum sparsamen Material- 
verbrauche für das Personal verloren geht und dadurch 


| eine Steigerung der Verbrauchssätze eintreten wird. 


Magdeburg-Zentralamt: 

Zu a. Bis zum Beginne des Jahres 1897 wurden bei 
den preußischen Staatseisenbahnen für den wirtschaft- 
lichen Verbrauch an Brenn- und Schmierstoff Prämien 


auf folgender Grundlage gewährt: 
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Es wurden Darfverbrauchssätze für Anheizen der 
Lokomotiven, Iokomotivkilometer, Wagenachskilometer, 
Verschiebe- und Reservestunden, Zugheizkilometer und 
Bedienung der Luftdruckbremse festgesetzt. Die Sätze 
wurden verschieden bemessen 


1. nach der Gattung der Lokomotiven, 
2. nach der Geschwindigkeit der Züge, die nach 

3 Gruppen geschieden wurden, 

3. nach den Steigungsverhältnissen der Strecken, die 
in der Regel in 3 Gruppen zusammengefaßt wurden, 
4. nach der Jahreszeit, Sommer und Winter. 

Am Schlusse jedes Vierteljahrs wurde die von 
jedem Lokomotivführer empfangene Materialmenge dem 
nach seinen Leistungen berechneten Darfverbrauche gegen- 
übergestellt. Bei Minderverbrauch erhielt das Loko- 
motivpersonal für jede Gewichtseinheit ersparten Brenn- 
und Schmierstoffs einen bestimmten Geldbetrag vergütet. 

Diese Art der Prämiierung hat zu einem sparsamen 
Verbrauche von Heiz- und Schmierstoff geführt und 
sich in dieser Beziehung bewälırt. Andererseits waren 
erhebliche Übelstände damit verknüpft. Die richtige 
Bemessung der Darfverbrauchsätze war sehr schwierig 
und führte einzelnen Personalen gegenüber zu Härten, 
da im Einzelfalle Umstände den Kohlenverbrauch beein- 
flussen konnten, die bei Festsetzung der Sätze nicht 
ausreichend berücksichtigt werden konnten. 


Die Notwendigkeit des Einholens von Verspätungen 
wurde in dem Bestreben, möglichst hohe Ersparnisse zu 
machen, nicht ausreichend beachtet. Auch die ordnungs- 
mäßige Regelung der Zugsgeschwindigkeiten litt unter 
diesem Bestreben. Die Berechnung der Prämien er- 
forderte ein zahlreiches Bureaupersonal. 


Diese Erfahrungen gaben Anlaß zu einer Änderung 
des Prämiierungsverfahrens im Jahre 1897. 


Die Lokomotivpersonale jedes Maschinenamtes bilden 
nach den neuen Grundzügen eine Prämiengemeinschaft. 

Die Darfverbrauchsätze wurden für Zugkilometer 
über und unter 40 km Fahrgeschwindigkeit, für Leer- 
fahrten, für Stunden im Falırdienste, wenn an Stelle der 
Stundengelder Fahrgelder gewährt wurden, für Ver- 
schiebe- und Vorheizstunden und für Reservedienststunden 
festgesetzt. 

Die Prämie zerfällt in eine feste vom Material- 
verbrauch unabhiingige, die ähnlich wie die Fahrgelder 
für Leistungseinheiten, Zugkilometer und Stunden fest- 
gesetzt ist, und in eine Zusatzprämie, die höchstens 
10 °/ der festen Prämie betragen kann. 

Die höchste Zusatzprämie wird gewährt, wenn der 
Kohlenverbrauch einer Gemeinschaft den Darfverbraueb 
um nicht mehr als !/2 °/o überschritten hat. Sie wird 
entsprechend geringer, wenn der Verbrauch größer ge- 
wesen ist, und fällt aus, wenn der Verbrauch den 
Darfverbrauch um 2 °/o überschreitet. 
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Die Zusatzprämie wird am Schlusse des Etatsjahrs 
für das ganze Jahr berechnet. Die Art der Berechnung 
ist für einfache und mehrfache Besetzung nicht ver- 
schieden. Im ersten Jahre naclı Einführung der neuen 
Berechnungsweise stieg der Materialverbrauch gegen das 
Vorjahr nicht unerheblich. In den folgenden Jahren 
haben die Verbrauchsmengen wohl geschwankt, aber 
nicht im höheren Maße als zur Zeit des früheren Ver- 
fahrens. Die Pünktlichkeit der Züge hat zugenommen, 
an Bureaupersonal ist gespart worden. 

Zu b. Die Prämie ist von den geleisteten Brutto- 
tonnen-Kilometern unabhängig. 

Im übrigen wird auf 4. verwiesen. 


Zu c. Eine vollständige Aufhebung aller Ersparnis- 
prämien hat nicht stattgefunden. 

Mainz: 

Zu a und b. Siehe Magdeburg-Zentralamt. 

Zu c. Erfahrungen liegen bisher nicht vor. Nach 
vollständiger Aufhebung der Materialersparnisprämien 
wird der Materialverbrauch ohne Zweifel höher werden. 

Münster: 

Zu a und b. Siehe Magdeburg-Zentralamt. 


Naclı einem neueren versuchsweise eingeführten Ver- 
fahren erhält jeder Lokomotivbeamte eine feste monatliche 
Prämie von 2,50 M, wenn die Lokomotive, auf der er 
Dienst tut, den festgesetzten Darfverbrauchsatz nicht 
überschreitet. Tritt ein Mehrverbrauch ein, so wird dem 
Beamten für jede Dienstschicht 10 Pf. abgezogen. 

Die Prämiierung eignet sich sowohl für die ein- 
fache wie für die doppelte Besetzung. 

Zu c. Die unter a. genannte neue Prämie hat sich 
bewährt, es konnte eine Abnalıme des Materialverbrauchs 
infolge dieses Verfahrens festgestellt werden. 


Sachsen: 


Zu a. Die Prämie für Brennstoffersparnis ist seit 
1. Januar 1898 abgeschafft, Die Schmier- und Leucht- 
stoffersparnisprämie ist seit 1. Januar 1902 nur noch 
für die I.okomotivmannschaften einer Maschinenstation 
zusammen berechnet und nach dem Verhältnis der ge- 
leisteten Lokomotivkilometer verteilt worden. Seit 
1. Januar 1908 ist diese Prämie durch eine feste Ver- 
gütung von 0,10 Pf./Lok. km ersetzt. 


Zu b. Die Höhe der Prämienvergütung ist (ebenso 
wie die frühere Prämie) von der Leistung an Brutto- 
tonnenkilometern oder von den Fahrgeldern nicht ab- 
hängig. 

Zu c. Der Einfluß der Aufhebung der Koblener- 
sparnisprämie auf den Kohlenverbrauch ließ sich ziffer- 
mäßig nicht nachweisen. 


Aus der nachstehenden Zusammenstellung ist zu 
erkennen, daß die veränderte Berechnung der Olersparnis- 
prämie vom 1. Januar 1902 ab einen wesentlich stärkeren 
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— und zwar ungünstigen — Einfluß auf den Schmier- 
stoffverbrauch gehabt hat, als der Ersatz der Prämie 
durch die feste Vergütung ab 1. Januar 1908. Die 
außergewöhnlich hohe Steigerung des Ölverbrauchs im 
Jahre 1092 ist allerdings auch auf den starken Rück- 


_ Vermehrung (+) 
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gang an Lokomotivkilometern bei nur geringer Abnahme 
der Wagenachskilometer und gleichzeitiger Vermehrung 
an Lokomotiv- und Tenderachsen sowie Lokomotivtrieb- 
werken zurückzuführen; in welchem Maße läßt sich aber 


ziffermäßig nicht nachweisen. 


- gegen das Vorjahr in Prozenten 


| 


| 
1907 | 1908 | 1909 


| 100 1902 | 1903 ; 1904 | 1905 ` 
u ae 
| | | | 
1. der Lokomotivachsen i |+ 0,96 + 7,21 | + 2,61 1 + 0,02 | — 0,19 | — 0,27 | + 0,84 | -+ 2,09 | + 4,34 | + 6,19 
2. der Lokomotivtriebwerke . . | +- 4,22 -+ 6,03 | + 1,59 +0,32 | — 0,20 | — 0,70 | +0,35 | +- 0,95 | + 2,31 bei 
3. der Tenderachsen |-- 4,71 +-3,46 | + 0,08 | + 0,33 | — 0,85 | + 3,89 = 0,54 | + 0,36 | + 1,12 | -+ 0,68 
ee (Fe ebe eT oad 
4. des Olverbrauchs. . '-4- 0,30 , — 6,22 + 13,42) + 8,49 | — 0,14 | + 6,09 | + 6,12 | + 9,94 | + 5,81 + 6,69 
E Ir" | | | 
| | | | 
5. der Lokomotivkilometer {+217 — 321, — eid + 1,75 | + 3,69 ' + 3,06 | + 4,28 | -+ 5,01 | +1,74 — 0,10 
| | +-4.81 | + 3,69 +7,08 


6. des Ölverbrauchs f. 1 Lokom. | 


7. der Wagenachskilometer . 
8. des Ölverbrauchs f. 1 Wagen- | 
achskilometer . 


neue Lokomotivachsen . 6,77 7,00 3,65 
„n  Lokomotivtriebwerke 5,12 Dän. 2,98 
vw Tenderachsen . . . . 5,85. 4,46, 1,04 
in Prozenten vom Gesamtbestand | 
im Jahre Ä 
Schwerin: 
Zu a. Für den wirtschaftlichen Verbrauch von 


Brenn- und Schmierstoffen werden Prämien in der Art 
gewährt, daß für die Leistungen im Fahr- und Stations- 
dienst bestimmte Höchstverbrauchssätze festgelegt sind 
und die Ersparnisse dem Lokomotivpersonal in Geld 
vergütet werden. 

Die Vergütung wird auch bei doppelter und mehr- 
facher Besetzung für jedes Personal getrennt berechnet. 
Waren mehrere Heizer bei demselben Lokomotivführer 
beschäftigt, so wird der Anteil der Heizer nach der 
Zahl der vom einzelnen Heizer veleisteten Diensttage | 
verteilt. 

Von der Brennstoffprämie erhält der Führer ?/s und 
der Heizer 1/3; die Schmierstoffprämie wird zwischen 
Führer und Heizer zu gleichen Teilen geteilt. 

Zu b. Die Verbrauchssätze für Brennstoff bei der | 
Zugförderung setzen sich zusammen aus dem zulässigen 
Verbrauch für 100 Lokomotivkilometer und demjenigen 
für 100 Achskilometer. Ersterer ist für Züge mit 45 km 
und mehr größer als für die übrigen Züge. Für 100 
Achskilometer ist der größte Verbrauch bei Zügen mit 
60 km Geschwindigkeit und mehr zugestanden, er wird 
nach der Geschwindigkeit und nach der Art der Züge | 


a _ 


+0,17 — 2,90 = 20,50 + 6,50 | -- 6,57 | + 3,00 
| | í 


E E Ee E 
care — 058 +2,10 + 5,01 


+2,14 — 0,94 + D +6,22 — 7,77 + 3,29 | +1,06 | + 6,08 Ä 
| | 


1 


| 
| 


aes | 


| 
| + 2,74 +5,02 -+ 3,49 | -+ 2,64 | — 3,59 
| | | 
Ei dc -+-9,96 
1,11 | 1,11 | 1,60 | 2,01 2,46 4,59 6,97 
1,10; 0,75) 0,76 | 1,25 1,29 2,60 3,96 
0.89! 1,34; 431 1,08! 400; 285} 8385 


| | | 
| | 


(Personenzüge, Güterzüge, Arbeitszüge) abgestuft. Zur 
Vermeidung von Härten hat es sich als notwendig er- 
wiesen, vereinzelt auch die Lokomotivgattung hierbei zu 
berücksichtigen. 

Die Höhe der Prämien ist also von der Fahr- 
geschwindigkeit und von der Anzahl der beförderten 
Achsen, nicht aber von den geleisteten Bruttotonnen- 
Kilometern und den Fahrgeldern abhängig gemacht. 

Zu c. Erfahrungen liegen nicht vor. 

Württemberg: 

Zu a. Zur Erzielung eines wirtschaftlichen Ver- 
brauchs von Brenn- und Schmierstoff für Lokomotiven 
werden dem Lokomotivpersonal Materialersparnis- 
prämien gewährt. Die Berechnung dieser Prämien wurde 
im Jahre 1902 in der Weise neu geregelt, daß an Stelle 
der Dienstgruppen nach Maßgabe des Diensteinteilers 
kleinere Gruppen treten, die durch die jeweils auf der- 
selben Lokomotive fahrenden Personale gebildet werden, 
also bei einfacher Besetzung der Lokomotive durch ein 
Personal, bei einer Doppelbesetzung durch zwei Per- 
sonale und bei mehrfacher Besetzung durch diese 
mehreren Personale. 

Die Grundlage für die Berechnung der Ersparnis- 
prämie bildet hiernach die Lokomotive. Der auf die 


VII. 7. Brenn- und Schmiermaterialverbrauch. 


— 306 — 


Lokomotive entfallende Prämienbetrag wird am Schlusse 
des Monats auf die Personale dieser Lokomotive verteilt. 
Die Berechnung des Anteils des Einzelnen an der Prämie 
erfolgt nach Maßgabe seiner kilometrischen Leistungen. 

Zu b. Für jeden Lokomotivdienst, in den immer 
nur gleichartige Lokomotiven eingeteilt sind, wird zu 
‚beginn jeder Fahrplanperiode der zulässige Material- 
verbrauchssatz für 1 Lokomotivkilometer derart fest- 
gesetzt, daß der Führer bei sparsamstem Verbrauch 
eine monatliche Prämieneinnahme von 20—30 M, in den 
leichten Diensten weniger, in den anstrengenden etwas 
mehr, erzielt. 

Die Prämie beträgt: 
für je 100kg ersparte Kohlen fir die Lokomotiv führer 25 Pf. 
| für die Lokomotivheizer 17 „ 
für die Lokomotivführer 13 ,, 
für dieLokomotivheizer 9 „ 

Die Prämie ist nur von den geleisteten Kilometern 
abhängig. 

Zuc. Die Einführung dieser Materialersparnis- 
prämienberechnung im Jahre 1902 ist durch die fortge- 
setzte Steigerung des Material- und insbesondere des 
Kohlenverbrauchs veranlaßt worden. 

Mit der Neuregelung der Ersparnisprämie im Jahre 
1902 geht der Brennstofiverbrauch um 0,94 kg/Lok.km 
zurück und bleibt auch von dieser Zeit an trotz der 
Erhöhung der Lokomotivleistung dauernd unter dem 
Verbrauch der früheren Jahre. Wenn auch der niedrigere 
Brennstoffverbrauch zum Teil auf die Verbesserung der 
Arbeitsweise der Lokomotiven zurückzuführen ist, so 
wird der Einführung der Materialersparnisprämie immer- 
hin eine 10°/ige Abnahme des Brennstofiverbrauchs 
zuzuschreiben sein. Als ein weiterer nicht zu unter- 
schätzender Vorteil dieser Prämie ist zu erwähnen, daß 
das Lokomotivpersonal auf den dauernd guten Zustand 
der Lokomotiven sehr bedacht ist und insbesondere 
Mängel, die den Wasser- und Kohlenverbrauch ungünstig 
beeinflussen, zu beheben sucht. Die Maschineninspektionen 
sind infolgedessen gewöhnlich auch über den Zustand 
jeder Lokomotive genau unterrichtet. 


für jedes ersparte kg Öl 


Aussig-Teplitz: 


Zu a. Für den wirtschaftlichen Verbrauch von 
Brenn- und Schmierstoffen werden Ersparnispräimien 


gewährt. Die Pramierung erfolet sowohl bei einfacher, 
wie mehrfacher Besetzung der Lokomotiven einheitlich 
in größeren Dienstgruppen mit Unterabteilungen für die 
einzelnen Zuggattungen. 


Zu b. Die Höhe der Prämie für Brenn- und 
Sehmierstoffersparnis hängt von den Bruttotonnen- 


Kilometern, der Fahrgeschwindigkeit und teilweise auch 
von der Länge der Dienstdauer ab, nicht aber von 
den Fahrgeldbeträren. 

Zu c. Nein, 
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Eisenbahnministerium: 

Zu a. Für den wirtschaftlichen Verbrauch von 
Brenn- und Schmierstoff der Lokomotiven werden Prämien 
gewährt. Es hat sich bestens bewährt: 

a) bei einfacher Besetzung die Prämiierung nach 
Leistung der Lokomotive an Lokomotivkilometern und 
Bruttotonnen-Kilometern, 

B) bei doppelter und mehrfacher Besetzung die 
Primiierung nach Gesamtleistung sämtlicher Lokomotiven 
der betreffenden Gruppe an Jokomotivkilometern und 
Bruttotonnen-Kilometern, aufgeteilt im Verhältnisse der 
Lokomotivkilometer-Leistungen der einzelnen Lokomotiv- 
personale. 

Zu b. Die Prämien werden berechnet nach dem 
tatsächlichen Materialverbrauche gegenüber einer ge- 
währten Verbrauchsmenge, die — verschieden für 
Sommer und Winter — für 1 Lokomotivkilometer und 
für je 1000 geförderte Bruttotonnen-Kilometer mach 
Zuggattung und Strecke festgesetzt ist. 

Für jede Tonne Minderverbrauch an Normalkohle 
(4,4 fache Verdampfung) werden 160 Heller vergütet, 
wobei 30 °% des Fahrgeldes als Mindestprämie fest- 
gesetzt sind. 

Zu e Erfahrungen liegen nicht vor. 

N.-Ö. Landesbahnen: 

Zu a. Ja; sowohl bei einfacher als auch bei 
doppelter Besetzung erfolgt die Pramiierung in gleicher 
Weise, sodaß für jeden geleisteten Zugkilometer bezw. 
1000 Bruttotonnen-Kilometer ein bestimmtes Ausmaß 
an Brenn- und Schmierstoff gewährt wird, das nach 
Sommer- und Wintermonaten verschieden ist. Für 
jede 'Tonne Minderverbrauch an Normalkohle (4,4 fache 
Verdampfung gegenüber dem gewährten Ausmaße 
werden 160 Heller vergütet, die an Führer, Heizer und 
Putzer verteilt werden. Auch die Aufsichtsorgane er- 
halten solche Prämien. 

Zu b. Siche a. Die Falırgeschwindigkeit erscheint 
insofern berücksichtigt, als das Ausmaß der mit geringerer 
Geschwindigkeit verkehrenden Lastzüge um 50 °/o höher 
ist, als bei anderen Zügen. Die Fahrgelder werden 
unabhängig von den Prämien gerechnet. 

Zu c. Nein. 

Ungarn: 

Zu a. Bisher wurde Brennstoff- und Schmierstof- 
verbrauch prämiiert; in Zukunft wird aber nur noch der 
Brennstoffverbrauch prämiiert werden. 

Die Punkte o und 8 finden ihre Beantwortung unter 
b und e 

Zu b. Bis zu Beginn des Jahres 1907 war ein 
Prämiierungssystem in Anwendung, bei dem für die 
einzelnen Lokomotivgattungen, Strecken, Zuggeschwindig- 
keiten und schließlich auch für die verschiedenen Jahres- 
zeiten im Versuchswege ermittelte Verbrauchseinheiten 
festgestellt waren. 
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Bei Materialersparnis gegenüber dieser Verbrauchs- 
einheiten erhielt das I,okomotivpersonal eine Prämie, be- 
rechnet nach der ersparten Materialmenge, bei Mehr- 
verbrauch wurde es mit einer Geldstrafe belegt, die von 
den später erworbenen Prämien abgezoren wurde. 

Dieses System hat sich bei einfacher Besetzung und 
bei regelmäßigen Verkehrsverhältnissen gut bewährt. 
Dagegen war es bei unregelmäßigem, schwankendem 
Verkehr und bei ungünstiger Witterung mangelhaft, weil 
diese Verhältnisse den Materialverbrauch wesentlich er- 
höhen, das Personal somit gerade dann unverschuldet in 
Strafe verfiel, wenn es körperlich am stärksten in An- 
spruch genommen war. 

Zur teilweisen Abhilfe dieses Mangels wurden für 
die Wintermonate dem Jokomotivpersonale 60 °/o des 
Lokomotivführerkilometergeldes als Mindestprämie gc- 
sichert, wodurch aber für diese Zeit der Einfluß des 
Prämiensystems auf die Sparsamkeit merklich beein- 
trächtigt wurde. 

Im Jahre 1906 trat infolge plötzlicher Ver- 
kehrssteizerung empfindlicher Lokomotivmangel ein, dem- 
zufolge systemloser Personalwechsel eingeführt werden 
mußte. Hierdurch verlor dieses Prämiierungssystem fast 
gänzlich den Einfluß auf Materialersparnis, außerdem 
bereitete auch die Verrechnung der Prämien fast un- 
überwindliche Schwierigkeiten. 

Aus den angeführten Gründen wurde anfangs 1907 
zum System des Prämienersatzes übergegangen. Bei 
diesem System wird dem Lokomotivführer und Heizer 
zusammen, im allgemeinen für 1 Lokomotivkilometer, ein 
Prämiensatz von 2 Hellern bewilligt, der aber in ge- 
wissen Fällen je nach Verschiedenheit der Leistung und 
Verdienstverhältnisse für einzelne Strecken und Lokomotiv- 
gattungen veränderlich ist. Die auf Grund des Ein- 
heitssatzes berechnete Prämie wird je nach den erzielten 
Materialersparnissen erhöht oder vermindert. 

Zu dem Zwecke werden die unter gleichen Verhält- 
nissen dienstleistenden Lokomotivführer in besondere 
Leistungsgruppen eingereiht und der Verbrauch jedes 
einzelnen Lokomotivfihrers mit dem Durchschnitts- 
verbrauche seiner L.eistungsgruppe verglichen. Die 
Prämie wurde dann um soviel Prozent erhöht oder ver- 
mindert, wie der ‚Verbrauch des betreffenden Lokomotiv- 
führers geringer oder höher war, als der Durehsehnitts- 
verbrauch seiner Leistungsgruppe. í 
TP bei ‚diesem als bei dem vorerwähnten 

vurden die Leistungen und der Materialverbrauch 
nach Lokomotiven ermittelt und verrechnet. 
ee See ee erwähnte systemlose Personal- 
go ge eit hindurch beibehalten werden mußte, 
war. nicht an H dieses neuere System nicht, denn es 
hältnissen a unter diesen, so schwierigen Ver- 
motivführer aterialverbrauch der einzelnen Loko- 

genau festzustellen. 
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Demzufolge wurde am 26. August 1911 unter Bei- 
behaltung der Grundsätze dieses Systems auf ein solches 
übergegangen, bei dem die Feststellung des Material- 
verbrauchs und auch die Verrechnung selbst nicht nach 
Lokomotiven, sondern nach Lokomotivführern 
geschieht. 

Bei diesem neuesten System wird die Veränderung 
des Prämiensatzes nicht prozentuell den Abweichungen 
vom Durchsehnittsverbrauch, sondern in einem nach 
dem Maße der Abweichung steigenden Verhältnisse be- 
rechnet; d. h., der Lokomotivführer, dessen Verbrauch 
vom Durchschnittsverbrauche mehr abweicht, wird in 
erhöhtem Maße prämiiert oder bestraft, als der, dessen 
Verbrauch sich dem Durchschnittsverbrauche nähert. 

Der Schmierstoffverbrauch wird nicht mehr prämiiert, 
weil der sparsame Verbrauch besser durch verwaltungs- 
mäßire Verfügungen geregelt werden kann. Uber 
den Erfolg dieses neuesten Systems liegen noch keine 
Erfahrungen vor. 

Zu c. Während der Anwendung des bis zum 
26. August 1911 in Gültigkeit gewesenen Systems hat 
sich der Brennstoffverbrauch bedeutend erhöht, was zum 
Teil dem Umstande zuzuschreiben ist, daß infolge der 
systemlosen Lokomotivbesetzung bei Ermittlung der 
Prämien der Materialverbrauch der einzelnen Lokomotiv- 
führer nicht genügend genau berücksichtigt werden konnte. 

Auf Grund der gemachten Erfahrungen kann also 
behauptet werden, daß die gänzliche Aufhebung der 
Prämien auf den Brennstoffverbrauch unbedingt einen 
ungünstigen Einfluß ausüben würde. 

Zum Schlusse wird noch bemerkt, daß doppelte oder 
gruppenweise Besetzung nur in Ausnahmefällen vor- 
konmt; es liegen demzufolge über das Bewähren der 
Prämien bei solchen Verhältnissen Keine genügenden 
Erfahrungen vor. 

Kaschau-Oderberg: 

Zu a. Ja. Es hat sich sowohl bei einfacher als 
auch bei doppelter oder mehrfacher Besetzung die Art 
der Prämiierung am besten bewährt, bei welcher die 
auf einer Lokomotive erzielte Prämie unter: jene Per- 
sonale geteilt wird, die im Laufe des Monates auf der 
Lokomotive Dienst geleistet haben und zwar im Verhältnis 
der geleisteten Kilometer oder Dienststunden. | 

Zu b, Das Ausmaß der Kohle ist für die ge- 
leisteten Kilometer und für die geleisteten Bruttotonnen- 
Kilometer getrennt festgesetzt, folglich sind bei beiden 
Ersparnisse erzielbar. Die Fahrgeschwindigkeit wird 
auch die Verschiedenheit des Ausmaßes der Kohle bei 
Schnell-, Personen- und Güterzügen berücksichtigt. 
a. ee bag D eine Lokomotive erzielten 

8 erhältnisse der verdienten 
Fahrgelder. 


Zu. c. Nein. 


7 
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Siidbahn: 

Zu a. Für den wirtschaftlichen Verbrauch von 
Brenn- und Schmierstoff werden sowohl dem Lokomotiv- 
personal (Führer und Heizer), wie auch dem auf wirt- 
schaftliche Gebarung mit diesen Materialien Einfluß 
nehmenden Heizhauspersonal (Vorstand und Stellvertreter, 
sowie Maschinenmeister) Prämien gewährt. 


Die Bemessung dieser Prämien erfolet jedoch für 
das Lokomotivpersonal nach einem anderen Berechnungs- 
system als für das Heizhausaufsichtspersonal. 

Die Materialprimien für das Lokomotivpersonal 
werden auf Grund des Verbrauches der einzelnen 
Lokomotiven sowohl für einfache, wie für mehrfache Be- 
setzung der Lokomotiven in gleicher Weise berechnet und 
in letzterem Fall auf die Personale der betreffenden 
Lokomotive nach Maßgabe der Kilometerleistungen 
aufgeteilt. 

Zu b. Die Berechnung der Brennstoffprämie für das 
Lokomotivpersonal erfolgt nach Strecken und Zug- und 
lokomotivgattungen gesondert, und zwar für die Loko- 
motive nach geleisteten Lokomotivkilometern, für den 
Wagenzug nach geleisteten 1000 Bruttotonnen-Kilometern 
auf Grund festgesetzter Brennstoffmengen in Normalkohle 
(4,3 fache Verdampfung), die das Höchstausmaß (Limito) 
für diese Leistungen bedeuten. 

Für jede gegenüber dem Hichstausma8 ersparte Tonne 
Normalkohle erhält das Lokomotivpersonal eine Prämie 
von 1,60 K, wovon 75 °/o dem Führer, 25 °/o dem Heizer 
zufallen. Für jede Überschreitung des Höchstmaßes wird 
dem Personal nach dem obigen Prozentsatz 0,80 K zum 
Ersatz vorgeschrieben. 

Die Schmierstoffprämie des Lokomotivpersonales 
wird aus dem tatsächlichen Verbrauche gegenüber einem 
Höchstausmaße berechnet, das je nach der Lokomotiv- 
vattung zwischen 40 und 130 e Normalöl für 1 Kilo- 
meter beträgt, wobei die einzelnen Ölgattungen je nach 
ihrer Schmierfähigkeit in bestimmte "Zahlenverhältnisse 
zum Normalöl gebracht sind. Für jedes gegen das Höchst- 
maß ersparte kg Normalöl erhält das Lokomotivpersonal 
mit Beibehaltung der obigen prozentuellen Aufteilung 
eine Prämie von 7 Hellern, für jede Überschreitung 
werden ihm 6 Heller zum Ersatze vorgeschrieben. Von 
der Fahrgeschwindigkeit und den Fahrgeldern ist die 
Materialprämie ganz unabhängig. 

Für die Heizhausaufsichtsorgane ist die Brenn- 
stoffprämie in ein Verhältnis zur Anzahl der verwendeten 

Führerpartien gebracht derart, daß diese Organe nicht 
allein an der Wirtschaftlichkeit im Verbrauche von 
Brennstoff, sondern auch daran interessiert sind, ihre 
Leistungen mit einem möglichst geringen Aufwand an 
I,okomotivpersonal auszuführen. 

Die Schmierstoffprämie der Heizhausaufsichtsorgane 
ist nach einem ähnlichen System erstellt wie für das 
Lokomotivpersonal, nur wird die Prämie für jedes im 


EECHER 


Halbjahr ersparte kg Normalöl nach einer Skala be- 
messen, die mit zunehmender Ersparnis einen abnehmenden 
Prämiensatz, aber eine trotz dieser Einschränkung den- 
noch wachsende Prämie ergibt. 

Diese Prämien haben sich in bezug auf Wirtschaft- 
lichkeit im Brenn- und Schmierstoffverbrauch im allge- 
meinen bewährt. 


Zu ec. Erfahrungen liegen nicht vor. 
Holländ. E.: 
Zu a. Ja. Die Brennstoffprämien sind abhängig 


von der Lokomotivgattung und von der Anzahl der be- 
förderten Wagen. 
Die Schmierstoffprämien sind abhängig von der Lo- 
komotivgattung und von den geleisteten Kilometern. 
Die Prämien werden für 1 Lokomotive berechnet 
und im Verhältnisse der geleisteten Kilometer verteilt. 
Zu b. Ist davon unabhängig. 
Zu c. Nein. 


Niederländ. Stb.: 

Zu a. Alle Lokomotivführer und Heizer erhalten 
Ersparnisprämien für den sparsamen Verbrauch von 
Brenn- und Schmierstoff. 

Zu b. Die Menge des bewilligten Brennstoffs ist 
abhängig von der Lokomotivgattung, von der Anzalıl der 
beförderten Achskilometer und von der Jahreszeit. 

Dio Menge des bewilligten Ols ist abhängig von 
der Lokomotivgattung und von der Anzahl der zurück- 
gelegten Lokomotivkilometer. 


Prinz Heinrich-Bahn: 

Zu a. Für wirtschaftlichen Verbrauch von Brenn- 
und Schmierstoff werden Prämien gewährt, und zwar 
27,5 °/o vom Werte des ersparten Brennstoffs und 8 °/o 
vom Werte des ersparten Schmierstoffs. 


Es wird hierbei kein Unterschied gemacht zwischen 
einfacher, doppelter oder mehrfacher Besetzung der Loko- 
motive. | 

Zu b. Die Prämien sind nicht abhängig von den 
Leistungen an Bruttotonnen-Kilometer, wohl aber von 
der Zugsgattung (Personen-, Güterzug oder Leerlauf). 


Fahrgelder werden nicht gewährt, dieselben be- 
standen früher. | 


Zu c. Vollständige Aufhebung der Brenn- und 
Schmierstoff-Ersparnisprämien hat nicht stattgefunden, 


Süddeutsche E. G.: 


Zu a. Es werden Prämien für den wirtschaftlichen 
Verbrauch von Brenn- und Schmierstoff gewährt und 
zwar ganz gleich bei einfacher und bei doppelter Be- 
setzung. Letztere kommt indessen nur auf einer einzigen 
Bahnlinie bei einer Lokomotive vor. 


Für jede ersparte 100 kg Kohlen erhält das Loko- 


motivpersonal 25 Pf. und für jedes ersparte kg Ol 15 Pf. 
Prämie. 
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Zu b. Die Höhe der Prämie ist nicht abhängig 
von der Fahrgeschwindigkeit und den Fahrgeldern, 
sondern lediglich von der Achskilometerleistung. 

Zu e Aufgehoben wurden die Ersparnisprämien 
noch nicht; dagegen hat sich gezeigt, daß auf Linien, auf 
denen das Prämiensystem früher nicht bestand, der Ma- 
terialverbrauch nach Einführung desselben ganz auffällig 
herunterging. 


— 


Zusammenfassung: 


Zu a. 
teilen sämtliche berichtenden Verwaltungen (38) an das 


Personal für wirtschaftliche Gebarung mit dem Brenn- 
und Schmierstoff Prämien. 

Sachsen hat die Prämien durch eine feste Ver- 
gütung für 1 gefahrenen Lokomotivkilometer ersetzt. 

Ungarn gewährt keine Schmierstoff - Ersparnis- 
prämien, sondern regelt den sparsamen Verbrauch besser 
durch verwaltungsseitige Maßnahmen. 

Die von den Verwaltungen gewährleisteten Material- 
Ersparnisprämien zerfallen in 2 Hauptgruppen und zwar 
in Prämien, die 

I. nur nach dem tatsächlichen Materialverbrauche be- 
rechnet werden, 

II. aus einer festen Vergütung für geleistete Zug- 
kilometer (feste Prämie) mit prozentueller Zusatz- 
prämie, wenn der Materialverbrauch unter einem 
festgesetzten Satze bleibt. 

Zu I. Prämien, die nur vom tatsächlichen Ma- 
terialverbrauch abhängig sind, gewähren 17 Verwal- 
tungen (Baden, Bayern, Liegnitz-Rawitsch, Lübeck-Büchen, 
Oldenburg, Schwerin, Württemberg, Aussig-Teplitz, Eisenbahn- 
ministerium, N.-Ö. Landesbahnen, Ungarn, Kaschau-Oderberg, 
Südlıahn, Holländ. E., Niederländ. Stb., Prinz Heinrich-Bahn, 
Süddeutsche E.-G.). 

Nahezu sämtliche Verwaltungen machen 
Unterschied im Wesen der Prämie bei einfacher, doppelter 
oder mehrfacher Besetzung der Lokomotiven. 

1 Verwaltung (Liegnitz-Rawitsch) erklärt, auf ihren 
Linien keine doppelt oder mehrfach besetzten Loko- 
motiven zu haben. 

1 Verwaltung (Niederländ. Stb.) hat sich hierüber nicht 
geäußert. 

Hinsichtlich der Abrechnungsart der Prämien bei 
doppelter oder mehrfacher Besetzung ist folgendes 
hervorzuheben: 3 V erwaltungen (Oldenburg, Schwerin, 
Ungarn) rechnen die Prämien auch bei doppelter oder 
mehrfacher Besetzung nach den einzelnen Lokomotiv- 
Mannschaften ab, während 6 Verwaltungen (Baden, 
Württemberg, Eisenbahnministerium, Kaschau-Oderberg, Süd- 
bahn, Holländ. E.) bei doppelter oder mehrfacher Besetzung 
die Prämien gemeinschaftlich für die ganze Personal- 
oder Lokomotivgruppe abrechnen und sodann auf die 


keinen 
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Mit Ausnahme 1 Verwaltung (Sachsen) er- | 


einzelnen Führer und Heizer im Verhältnis zu ihrer 
kilometrischen Leistung aufteilen. 

Bei 6 Verwaltungen (Bayern, Lübeck-Büchen, Aussig- 
Teplitz, N.-Ö. Landesbahnen, Prinz Heinrich-Bahn, Süd- 
deutsche E.-G.) ist aus den gegebenen Antworten die 
Abrechnungsart der Prämie bei doppelter oder mehr- 
facher Besetzung nicht zu entnehmen. 

Zu IL Feste Vergütungen mit Zusatzprämien für 
den Minderverbrauch an Brenn- und Schmierstoff 
gewähren 19 Verwaltungen (Reichseisenbahnen, Altona, 
Berlin, Breslau, Bromberg, Cöln, Danzig, Elberfeld, Erfurt, 
Essen, Frankfurt, Hannover, Kattowitz, Königsberg, Magde- 
burg:Zentralamt, Mainz, Münster, Posen, Stettin). 

Ein Unterschied in Prämiierung bei einfacher, 
doppelter oder mehrfacher Besetzung besteht nicht. 

Die festen Vergütungen werden nach den einzelnen 
Führern und Heizern auf Grund ihrer kilometrischen 
Leistungen und der Fahrgeschwindigkeit der Züge 
monatlich abgerechnet. 

Die Abrechnung der Zusatzprämien erfolgt jährlich 
einmal für das gesamte Personal eines Maschinenamtes 
auf Grund des tatsächlich verbrauchten Brenn- und 


Schmierstoffs. 
Die Zusatzprämie steht im prozentuellen Verhältnisse 


zu der festen Vergtitung. 

1 Verwaltung (Münster) gewährt an Stelle der 
Zusatzprämie versuchsweise eine feste monatliche Prämie, 
wenn die Lokomotive den Darfverbrauchssatz nicht 
überschreitet. 

Zu b. Bei 9 der unter I genannten 17 Ver- 
waltungen (Bayern, Oldenburg, Schwerin, Aussig-Teplitz, 
Eisenbahnministerium, N.-Ö. Landesbahnen, Kaschau-Oderberg, 
Südhahn, Prinz Heinrich-Bahn) hängt die Höhe der Prämie 
unmittelbar von der Fahrgeschwindigkeit ab. 

5 Verwaltungen (Baden, Lübeck- Büchen, 
berg, Holland. E., Niederländ. Sth.) haben eine von der Fahr- 
geschwindigkeit “nur mittelbar und zwar durch Ein- 
teilung der Lokomotiven gleicher Serie in eine Gruppe 
abhängige Prämie, während 3 Verwaltungen (Liegnitz- 
Rawitsch, Ungarn, Süddeutsche E.G.) bei der Prämien- 
berechnung überhaupt keine Rücksicht auf die Fahr- 
geschwindigkeit nehmen. 

Unmittelbar berücksichtigt wird die geförderte Last 
bei der Abrechnung der Prämien nur bei 6 Ver- 


Württem- 


| waltungen (Bayern, Aussig-Teplitz, Eisendahnministerium, 


N.-Ö. Landesbahnen, Kaschau- Oderberg, Südbahn), während 
9 Verwaltungen (Lübeck-Büchen, Oldenburg, Schwerin, 
Württemberg, Ungarn, Holländ. E., Niederländ. Stb., Prinz 
Heinrich-Bahn, Süddeutsche E. G.) die Bruttobelastung 
nicht in Rechnung ziehen. 

Hierzu wird bemerkt, daß Ungarn die Abweichungen 
vom Durchschnittsverbrauch in einem nach dem Maße 
der Abweichungen steigenden Verhältnis prämiiert oder 


bestraft. 
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2 Verwaltungen (Baden, Liegnitz-Rawitsch) beriick- 
sichtigen die geförderte Last insofern, als sie nicht 
lediglich die laufenden Achsen, sondern die im Ver- 
hältnisse der Belastung vermehrten Achsen rechnen. 

6 Verwaltungen (Lübeck-Büchen, Oldenburg, Schwerin, 
Holland, E., Niederlind, Stb., Süddeutsche E. G.) benutzen 
zur Bestimmung der Prämie die Leistung an Wagenachs- 
kilometern ohne Berücksichtigung der geförderten Last. 

Bei zehn Verwaltungen (Liegnitz-Rawitsch, Lübeck- 
Biichen, Oldenburg, Schwerin, Württemberg, Aussig-Teplitz, 
Eisenbahnministerium, Ungarn, Kaschau-Oderberg, Südbahn) 
wird überdies auch die Leistung an Lokomotivkilomctern 
als Grundlage für die Berechnung der Prämien benutzt. 

Eine Abhängigkeit der Prämien von den Fahr- 
eeldern kommt nur bei 1 Verwaltung (Eisenbahnministe- 
rium) vor. 


Die festen und vom Materialverbrauch un- 
abhängigen Vergütungen, die von den unter Il ge- 
nannten 19 Verwaltungen (Reichseisenbahnen, Altona, 
Berlin, Breslau, Bromberg, Cöln, Danzig, Elberfeld, Erfurt, 
Essen, Frankfurt, Hannover, Kattowitz, Königsberg, Magde- 
burg-Zentralamt, Mainz, Münster, Posen, Stettin) gewährt 
werden, stehen im unmittelbaren Zusammenhange init der 
Fahrgeschwindigkeit und der Leistung an Fahrkilometern, 
sind jedoch von der Leistung an Bruttotonnen unabhängig. 

Die vom Materialverbrauch abhängigen Zusatz- 
prämien bilden einen Prozentsatz der festen Vergütungen 
und stehen demnach in einem mittelbaren Zusammenhange 
mit der Fahrgeschwindigkeit. 

Zu e Die Frage, wie sich der Materialverbrauch 
unter sonst gleichen Verhältnissen nach vollständiger 
Aufhebung aller Ersparnisprämien geändert hat, beant- 
worten die meisten Verwaltungen dalıin, daß Erfahrungen 
nicht vorliegen. 

Einige Verwaltungen geben jedoch der Anschauung 
Ausdruck, daß eine Aufhebung der Prämien unbedingt 
eine Erhöhung des Materialverbrauchs mit sich bringen 
würde. 

Gegenteiliger Anschauung ist nur 1 Verwaltung 
(Danzig), die sich dahin äußert, daß durch Ausübung 
einer strengen Kontrolle, selbst bei Aufhebung aller 
Prämien, eine Erhöhung des Materialverbrauchs hinten- 
angehalten werden könnte. 


Eine auf Erfahrungen fuBende Antwort geben 4 | 


Verwaltungen (Breslau, Elberfeld, Sachsen, Ungarn). Mit 
Ausnahme von Elberfeld erklären diese, daß eine 
ränzliche Aufhebung der Prämien eine erhebliche 
Steigerung des Materialverbrauchs mit sich bringt, 
die jedoch durch Schulung des Personals und bessere 
Beaufsichtigung desselben teilweise wieder herabgemin- 
dert werden kann. 

Bei Elberfeld ist durch die Aufhebung der Prämien 
allerdings ein etwas größerer Materialverbrauch ein- 


getreten, es wurde aber auch eine pünktlichere Zug- 
förderung erzielt. 

Einen ziffermäßigen Beleg für die Steigerung des 
Materialverbrauchs nach Aufhebung der Prämien liefert 
nur Sachsen mit dem Bemerken, daß für die Steigerung 
des Materialverbrauchs auch andere Umstände, wie Ein- 
führung schwererer Fahrbetriebsmittel usw., maßrebend 
waren. | 

Über die Wirkung, die die Einführung von Prämien 
auf den Materialverbrauch ausübt, äußern sich 3 Ver- 
waltungen (Bayern, Württemberg, Süddeutsche E. G.). Bei 
diesen hat sich gezeigt, daß die Einführung von Prämien 
eine sofortire Herabminderung im Brenn- und Schmier- 
stoffverbrauche mit sich brachte. 


Schlußfolgerung. 


Zu a. Zur Wahrung der Wirtschaftlichkeit 
in der Verwendung von Brenn- und Schmier- 
stoff werden von den preußischen und säch- 
sischen Eisenbahnverwaltungen feste Ver 
eütungen, bei ersteren auch jährliche Zusatz- 
primien, von fast sämtlichen übrigen Verwal- 
tungen Prämien gewährt. 

Dieses Verfahren hat sich sowohl bei ein- 
facher als auch bei doppelter und mehrfacher 
Besetzung bewährt. Ein Unterschied im Wesen 
der Prämiierung wird bei den verschiedenen Be- 
setzungsarten der Lokomotiven nicht gemacht, 
nur wird die Prämie bei einfacher Besetzung 
nach dem einzelnen Personal abgerechnet, 
während bei doppelter oder mehrfacher Be- 
setzung die Abrechnung nach einzelnen Loko- 
motiven oder nach Personal- oder Lokomotiv- 
gruppen erfolgt. 


Im letzteren Fall erfolgt die Aufteilung 
der verdienten Prämien auf das Personal ent- 
sprechend seiner kilometrischen Leistung. 


Zu b. Im allgemeinen beruhen die nach 
dem tatsächlichen Materialverbrauche berech- 
neten Prämien auf den Leistungen an Brutto- 
tonnen- oder Wagenachskilometern und der Loko- 
motivkilometerleistung, wobei die Geschwindig- 
keit entweder direkt durch die Zuggattungen 
oder indirekt durch die Einteilung der Loko- 
motiven in einzelne Lokomotivgruppen Berück- 
sichtigung findet. 


Die eingangs erwähnten festen Vergütungen 
sind lediglich auf die Leistung an Lokomotiv- 
kilometern unter Rücksichtnahme auf die Zug- 
geschwindigkeiten aufgebaut. Die vom Material- 
verbrauch abhängigen, also veränderlichen 
Zusatzprämien stehen in einem prozentuellen 
Verhältnisse zu den festen Vergütungen. 
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Ein Zusammenhang zwischen den Prämien 
und den Fahrgeldern ist mit Ausnahme eines 
einzigen Falles nicht vorhanden. 


Zu e. Obwohl zur Zeit nur sehr wenige dies- 
bezügliche Erfahrungen vorliegen, ist doch mit 
Bestimmtheit anzunehmen, daß die vollständige 
Aufhebung der Brenn- und Schnierstoff- 
ersparnisprämien eine erheblichere Steigerung 
des Materialverbrauchs zur Folge hätte. 

Diese Steigerung könnte zwar durch eine 
scharfe Beaufsichtigung des Personals wieder 
etwas herabgemindert werden, es wären jedoch 
trotzdem nachteilige Folgen in der Wirtschaft- 


lichkeit mit den Materialien zu gewärtigen, da | 


das Personal an der Sparsamkeit nicht mehr 
interessiert wäre. 

Es muß demnach die gänzliche Aufhebung 
der Prämien als der Wirtschaftlichkeit im Brenn- 
und Schmierstoffverbrauch nicht förderlich be- 
zeichnet werden. 


Bericht 
über die Beantwortungen der Frage 
Gruppe VII, Nr. 8. 


Bekohlung. 
(Vergl. Frage: Gruppe VII, Nr. 8 vom Jahre 1903.) 


a) Welche Vorrichtungen zum raschen Abladen 
und Lagern der Lokomotivkohle sowie ihrem Verladen 
auf Tender haben sich im Betriebe bewährt, und welche 
wirtschaftlichen Vorteile werden gegenüber der Ver- 
ladung von Hand hierdurch erreicht? 

b) Welche besonderen Einrichtungen dieser Art 
eignen sich für solche Kohlenplätze, auf denen ständig 
mehrere Kohlengattungen lagern und zur Ausgabe ge- 
langen ? 

c) Bestehen Vorrichtungen, die es 
dem Umladen der Kohle von den Wagen auf die Tender 
die Hebearbeit zu ersparen? 

d) Welche Leistungsfihigkeit haben die unter a—c 
genannten Anlagen, welche Anlage- und Betriebskosten 
für die Tonne verursachen sie? 

e) Sind in Kohlenbahnliöfen, die nicht Eisenbahn- 
zwecken dienen, maschinelle Einrichtungen zum Ab- 
und Aufladen der Kohle vorhanden? 

Welcher Art sind sie und wie haben sie sich 
bewährt? 


Berichterstatter: Direktion der Königl. Ungarischen Staatseisenbahnen. 


ermöglichen, bei 


auch für Kohlenplätze, 


Die Beantwortung dieser Frage erfolgte von 29 
Verwaltungen (Baden, Bayern, Reichseisenbahnen, Lübeck- 
Büchen, Oldenburg, Altona, Berlin, Breslau, Bromberg, Cassel, 
Cöln, Danzig, Elberfeld, Erfurt, Essen, Hannover, Kattowitz, 
Königsberg, Magdeburg, Muinz, Münster, Posen, Stettin, 
Sachsen, Württemberg, Aussig-Teplitz, Eisenbahnministerium, 
Südbahn, Ungarn), deren Äußerungen nachfolgend ange- 
führt werden. 

1. Baden: 

Zu a und d. Hs werden Kohlenverladebühnen und 
Drelikrane mit elektrischem Betrieb verwendet, die sich 
gut bewährt haben. Die Verladebühnen erfordern höhere 
Anlage- und Stromkosten, bringen also nur dort wirt- 
schaftliche Vorteile, wo sie hinreichend ausgenutzt werden. 
Die billigeren Drehkrane in Verbindung mit Kippwagen, 
die auf Kleinbahngleisen laufen, eignen sich gut für 
Bekohlungsanlagen mit geringerem Verkehr. Die Ver- 
ladekosten mit mechanischen Einrichtungen betragen je 
nach Verkehr 60 bis 70 ° der Handverladekosten. 

Zub. Beide Arten der Einrichtungen eignen sich zum 
Verladen verschiedener Kolılenarten desselben Platzes. 


2. Bayern: 
Zu a. Das Abladen der Kohlen von den Eisen- 
bahnwagen erfolgt zumeist von Hand. Nur für eine 


für den Hauptbahnhof München erbaute Hunt’sche Be- 
kohlungsanlage sind Trichterwagen mit je 38 t Lade- 
gewicht beschafft, aus denen durch Bodenklappen die 
Kohlen in die ebenerdigen Füllschächte abrutschen. — 
Im Balınhof Kempten hat sich zum Lagern der Kohlen 
über einen 19 m breiten, langgestreckten Lagerplatz 
eine fahrbare Verladebrücke mit Förderrinne „Bauart 
Marcus“ bewährt. 

Das Verladen der Kohlen auf die Tender erfolgt 
im Hauptbahnhof München durch die Hunt’sche Be- 
kohlungsanlage, in einer größeren Zahl von Stationen 
durch Absturzbiihnen mit vertieft gelegtem Faßgleis. In 
kleinen Anlagen werden elektrisch angetriebene Ladekrane 
und drelibare Hebebäume mit gutem Erfolge verwendet. 

Zu b. Die vorgenannten Einrichtungen eignen sich 
auf denen ständig mehrere 
Kohlengattungen lagern. 

Zu c. Bei den Absturzanlagen wird die Hebearbeit 
beim Umladen der Kohlen von den Wagen auf den 
Tender erspart, da die Kohle vom Wagen auf das Lager 
fällt, von hier in Kippkarren zur Laderampe gefahren und 
von dieser auf die tiefer stehenden Tender gestürzt wird. 

Zu d. Die größte Leistung der Hunt’schen Be- 
kohlungsanlage ist 600 t in 24 Stunden. Bei - einer 
mittleren Abgabe von 300 bis 350 t für 1 Tag sind die 
Anlagekosten 13,5 Pf. und die Betriebskosten 8,6 Pf. 
für 1 Tonne. "e 

Die Absturzanlagen haben tägliche Leistungen von 
100 bis 500 t. Die Anlage- und Betriebskosten zu- 
sammen schwanken von 45 bis 60 Pf. für 1 Tonne. | 
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Krane und Hebebäume verursachen fast die Kosten 
der Handarbeit, etwa 1 M bis 1 M 20 Pf. für 1 Tonne, 
da sie eigentlich nur zur Entlastung der Kohlenlader von 
der schweren Hebearbeit dienen und die Bekohlungszeit 
der Lokomotiven verkürzen sollen. 

3. Reichseisenbahnen: 

Zu a. Eine Greiferanlage ist im Betriebe, die 
sowohl zur Bekohlung der Lokomotiven, als auch zum 
Abladen und Lagern der Kohle dient. Die wirtschaft- 
lichen Vorteile durch Ersparnis von Betriebskosten sind 
nicht bedeutend. Der Vorteil der mechanischen Be- 
kohlung ist vornehmlich in der schnelleren Abfertigung 
der Lokomotiven gelegen. — Die Ladedauer beträgt bei 
5 Tonnen Kohle 10--12 Minuten. 

Die Betriebskosten werden bei der Greiferanlage 
dadurch unverhältnismäßige hoch, daß außer dem Kran- 
führer regelmäßig noch 2 Mann nötig sind, die den 
Greifer in Ermangelung von Bunkern in den Kohlen- 
wagen einführen, die Kohle anhäufen, um den Wagen 
völlig entleeren zu können. 


Zu b. Anlagen zum genannten Zwecke sind nicht 
vorhanden. 

Zu e. Versuchsweise ist eine hochgelegene Kohlen- 
bühne im Betriebe, auf welche die beladenen Wagen 
hinaufgedrückt werden. In Höhe der Bühne sind seit- 
lich feste Behälter angebracht, welche von den Wagen 
angefüllt und dureh Schüttrinnen in die Tender entleert 
werden. 

Zu d. Die tägliche Leistung der Greiferanlage 
beträgt im Durchschnitt 300 t. Die Verladekosten für 
1 t Kohle belaufen sich auf etwa 24 Pf., die Kosten 
ftir Kraftverbrauch, Unterhaltung, Verzinsung und Tilgung 
der Anlage mit einbegriffen. Die Anlagekosten betragen 
30000 M, wovon rund 23000 M auf die maschinellen, 
rund 8000 M auf die baulichen Anlagen entfallen. 


Die Anlage unter e) mit erhöhter Bühne und seit- 
lichen Behältern besitzt eine größte Leistungsfähigkeit 
von 70 t täglich, ist zur Zeit jedoch noch gering bean- 
sprucht. 

4. Lübeck-Büchen: 

Zum raschen Entladen, Lagern und Verladen der 
Kohlen auf Tender dient ein elektrisch angetriebener 
Kran, ein Handkran sowie eine Anzahl fahrbarer 
Kohlenkipper. Diese Einrichtungen haben sich bewährt 
und das Verladegeschäft gegenüber der Verladung von 
Hand um etwa 20 0/o verbilligt. 

5. Oldenburg: 

Zum raschen Abladen und Lagern der Kohlen sind 
nur auf einigen größeren Bahnhöfen elektrisch ange- 
triebene Krane aufgestellt, durch die eine raschere 
Bekohlung der Lokomotiven bewirkt und durch Er- 
sparung an Arbeitslohn ein wirtschaftlicher Vorteil er- 
reicht wird. 


6. Altona: 

Zu a. Zum schnellen Verladen der Kohle auf Tender 
werden elektrisch betriebene Krane benutzt. 

Die Kohlenlagerplätze sind mit Feldbahngleisen und 
kleinen Drehscheiben ausgerüstet, um die Kohle in 
Kohlenwagen von 500 kg und mehr Kohlenfassungs- 
raum den Kranen schnell zuführen zu können. 

Durch die Verwendung elektrisch betriebener Krane 
wird ein schnelleres Verladen der Kohlen, eine schnellere 
Abfertigung der Lokomotiven und eine Ersparnis an 
Bedienungskosten erzielt. 

Zu b. Die elektrisch betriebenen Kohlenladekrane 
eignen sich in beschränktem Maße auch für Kohlen- 
ladeplätze, auf denen ständig mehrere Kohlengattungen 
zur Ausgabe gelangen. 

Zu c. Ein Koblenlager auf dem Bahnhofe Altona 
liegt so hoch über Schienenoberkante, daß die Hebearbeit 
der Kohlen erspart wird und die tiefstehenden Lokomotiven 
leicht zu bekohlen sind. 

Zu d. Die Leistungsfähigkeit der Anlagen ist je 
nach den örtlichen Verhältnissen und der Anzahl der 
Bedienungsmannschaften sehr verschieden, ebenso auch 
die Anlage- und Betriebskosten für die Tonne Kohle. 
Die auf die Tonne bezogenen Kosten richten sich nach 
der Jahresausgabe an Kohlen, mit deren Zunahme sie 
geringer werden. 

7. Berlin: 

Zu a. Es sind zwei mechanische Bekohlungsanlagen 
vorhanden, die sich nach Ausführung einiger Änderungen 
und Verbesserungen im allgemeinen bewähren. 

Vorteile bilden die schnellere Abfertigung der Lo- 
komotiven und die Ersparnis an Arbeitskräften. 

Nachteilig sind hingegen die hohen Unterhaltungs- 
kosten der Anlage. 

Bei der Anlage in Grunewald wird der Wagen 
mittels einer Kippvorrichtung in einen Trichter entleert, 
worauf die Kohlen durch einen Aufzug nach dem hoch- 
gelegenen Vorratsbehälter gefördert, von dort durch 
Rinnen auf den Tender der Lokomotive geschüttet 
werden. (Nähere Beschreibung dieser Anlage findet sich 
in Glaser’s Annalen von 1906 S. 191.) 

In Nieder-Schöneweide besteht die elektrisch ange- 
triebene Bekohlungsanlage in einem fahrbaren Eisen- 
gerüst mit seitlich verschiebbarer Laufkatze. An ihr 
hängt ein Greifer, mittels dessen die Kohle aus dem 
Wagen oder Kohlenbansen entnommen und in drehbare 
Trichter befördert wird. Von hier gelangt die Kohle 
unmittelbar auf den Tender. 

Bei den übrigen Dienststellen werden Krane mit 
elektrischem Antrieb verwendet. Innerhalb der Lager 
werden die Kohlen in kleinen Wagen von 500 kg 
Inhalt auf Schmalspurgleisen befördert. Bei dieser Art 
von Bekohlung wird gegenüber dem Handbetrieb Zeit 
und etwa 25° an Arbeitskräften gespart. 
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Zu b. Besondere Arten dieser Einrichtungen be- 
stehen nicht. 

Zu c. Auf einer Lokomotivbekohlungs-Station wird 
die Hebearbeit dadurch gespart, daß das Kohlenlager 
sich 4,2 m über Schienenoberkante befindet. Die mit 
Kohle beladenen Wagen gelangen auf eine Rampe zum 
Kohlenlager, wo sie entladen werden. Von hier aus 
wird die Kohle in Kippwagen von 500 kg Inhalt auf 
Schmalspurgleisen nach den Bekohlungsstellen befördert 
und dann unmittelbar über den ‘Tender ausgekippt. 

Zu d. Mit der Anlage in Grunewald können bis 
400 t Kohle in einem Tage verladen werden. Die Betriebs- 
kosten betragen 0,27 M/t. Die Anlage in Nieder-Schöne- 
weide kann täglich 200 t verladen, die Betriebskosten 
belaufen sich auf 0,30 M/t. 

Mittels der elektrischen Krane von 1000 bis 1500 kg 
Tragfähigkeit können in der Stunde 10 t Kohle vom Lager 
auf die Tender geladen werden, bei Bekohlung von Hand 
etwa nur 2 bis 3 t. 

8. Breslau: 

Zu a. Zum Bekohlen der 
größtenteils elektrisch betriebene Krane, 
allgemeinen bewährt haben. 

Zu b. Für Kohlenplitze, auf denen verschiedene 
Kohlengattungen lagern und zur Ausgabe gelangen, eignen 
sich auf schmalspurigen Gleisen laufende Kohlenwagen. 


Lokomotiven dienen 
die sich ım 


Zu c. Nein. 

Zu d. Die Leistungsfähigkeit beträgt in einer 
Stunde etwa 8 bis 9 t. Die Anlagekosten für Krane 
mit elektrischem Antrieb belaufen sich auf etwa 2800 M, 
ohne motorischen Antrieb auf etwa 1400 M. Die Betriebs- 
kosten für die Tonne sind etwa 0,30 M bei elektrischem 
und etwa 0,40 M bei Handantrieb. 


9. Bromberg: 

Zu a. Das Verladen der Kohlen auf die Tender unter 
Anwendung elektrischer Krane hat sich gut bewährt. 

Außerdem geschieht das Verladen der Kohlen auf 
die Tender in der in nachfolgender Abbildung dar- 
gestellten Weise mittels Kippvorrichtung: 


i 
A __ 
GRGRGROGIOG 


Die Lokomotiven fahren die schiefe Ebene hinunter 
zur Kohlenladebühne, und die vorher in Kippkarren 
verladene Kohle wird auf die Tender geschüttet. Dieses 
Verfahren bietet gegenüber dem Verladen von Hand 
wegen des schnellen Verladens, der Ersparnis an Arbeits- 
SE und Kohlenbühnen ebenfalls wirtschaftliche 

teile. 


Zu b. Das zuletzt genannte Verfahren würde sich 
auch für solche Kohlenlagerplätze eignen, auf denen 
ständig mehrere Kohlengattungen lagern und zur Aus- 
gabe gelangen. 

Zu c. Durch die unter a beschriebene Anlage wird 
beim Umladen der Kohle von den Wagen auf die Tender 
die Hebearbeit erspart. 

Zu d. Für die durehschnittliche Jahresförderung 
von 45000 t bei der Bekohlungsanlage mit elektrischem 
Kran betragen die Betriebskosten für 1 Tonne etwa 
0,42 M einschl. Abschreibung und Verzinsung der An- 
lagekosten. Hingegen betragen die Betriebskosten bei 
einer durchschnittlichen Jahresbeförderung von 50000 t 
bei der Bekohlungsanlage mit der Umkippvorrichtung 
etwa 0,40 M/t einschl. Abschreibung und Verzinsung der 
Anlagekosten. 

10. Cassel: 

Zu a. Für das Verladen der Kohle auf die Tender 
haben sich elektrisch angetriebene Drehkrane von 1,5 t 
Tragfähigkeit bewährt. Die wirtschaftlichen Vorteile 
gegenüber dem Heben der Kohle von Hand bestehen in 
der Ersparnis an Arbeitskräften. 

Zu b. Fehlanzeige. 

Zu e Infolge der günstigen Beschaffenheit des 
Geländes besteht eine Anlage, bei der die Hebearbeit 
fortfillt. Der hochgelegene Kohlenlagerplatz kann von 
Kohlenzügen befahren werden. Er ist außerdem von 
Schmalspurgleisen durchzogen, auf denen die Kohlen- 
wagen (Hunde) von 0,5 t Inhalt von Hand bewegt 
werden. Die Kohlenhunde werden aus den Kohlen- 
stapeln oder unmittelbar aus den Wagen beladen und 
durch die Kohlenschütten auf die Tender geleert. 


Zu d. Durch einen elektrisch getriebenen Dreh- 
kran von 1,5 t Tragfähigkeit können stündlich etwa 
15—20 t Kohlen gehoben und auf die Tender ent- 
laden werden. 

Die Anlagckosten für einen elektrisch angetriebenen 
Kohlenkran und die Kranbühne betragen durchschnittlich: 
für den maschinellen Teil etwa 2000 M 
für den baulichen Teil etwa 700 M 
zusammen 2700 M 


Die Betriebskosten für die durch den Kran auf den 
Tender geförderte Tonne Kohle (also ausschließlich der 
Lohnkosten für das Beladen der Kohlenhunde und Herbei- 
fahren) stellen sich auf 2,4, 4,5 und 6,2 Pf. für 1 t. 

Die Leistungsfähigkeit der Anlage, bei welcher 
durch die natürliche Lage des Geländes die Hebearbeit 
fortfällt, ermöglicht die Beschickung des Tenders mit 
5 t Kohlen durch 6 Kohlenlader in etwa 17 Minuten, 
wenn die Kohlen aus den angekommenen beladenen 
Wagen unmittelbar in die Kohlenhunde entladen werden. 
Wenn zur Auffrischung der Kohlenlager die Kohlen dem 
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Lager selbst entnommen werden, so erfordert die Be- 
kohlung des Tenders (mit 5 t durch 6 Mann) etwa 
21 Minuten. 

Die Betriebskosten für 1 t auf den Tender ge- 
förderter Kohle betragen etwa 47 Pf. Arbeitslohn, weil 
die Gesamtarbeit ausschließlich von Hand geleistet wird. | 

11. Cöln: 

Zu a. Das Abladen der Kohlen von den Wagen 
geschicht von Hand. Für das Verladen der Kohlen auf 
die Lokomotiven und Tender dienen elektrisch betriebene 
Drehkrane und Sturzbühnen. Die wirtschaftlichen Vor- 
teile bestehen in der bedeutend schnelleren Bekohlung 
und der Ersparnis an Arbeitskräften. 


| 
| 
Zu b. Fehlanzeige. | 


Zu e Die Hebearbeit beim Uniladen wird dureh | 
Sturzbühnen gespart. 


— 


33 Pf. für das Entladen einschl. Stapeln für 1 t gezahlt), 
sodaß dann insgesamt 70 bis 73 Pf. Kosten für 1t 
entstehen. 

Die Anlagekosten (Kran- und Fundamentkosten) be- 
tragen rund 3000 M. 

13. Elberfeld: 

Zu a. Mit Ausnahme einer besonderen Einrichtung 
die unter e behandelt ist, werden die Kohlen von 
Hand in Kohlenhunde geladen, die an die Kohlenkrane 
herangefahren werden. Die Krane werden an solchen 
Plätzen, wo elektrischer Strom zu angemessenem Preise 
bezogen werden kann, elektrisch betrieben. 

Zu b. Fehlanzeige. | 

Zu e Eine Einrichtung, die es ermöglicht, bei dem 
Umladen der Kohlen die Hebearbeit zu ersparen, besteht 
bei einem Lokomotivschuppen, wo das hochliegende Bahn- 
relände gegen den tieferliegenden Lokomotiv -Schuppen 


Zu d. Die Leistungsfähigkeit der Bekohlungsanlagen | einen natürlichen Höhenunterschied aufweist. Hier sind 
ist ihren Größen entsprechend verschieden. In hiesigem | 


Bezirk befinden sich solche von 100 bis 600 t täglicher 
Kohlenausgabe, die teils durch elektrische Krane teils 
durch Sturzbühnen erfolgt. Ein Kohlenladekran mit 
elektrischem Antrieb besitzt eine durchschnittliche 
stündliche Leistung von 10 t. 

Die Anlagekosten einer Sturzbühne betragen für die 
Tonne (Jahresausgabe) etwa 0,85 M und die Betriebskosten 
0,35 M. 

12. Danzig: 


Zu a. Das Verladen der Kohlen auf die Tender 
geschieht teils mit Körben, teils durch elektrisch oder 
Hand betriebene Krane von 1500 kg Tragfähigkeit unter 
Benutzung von Wagen mit 750 kg Inhalt, die auf 
Schmalspurgleisen laufen. Bei der Verwendung elektrisch 
betriebener Kohlenladekrane wird die Arbeit in einem 
Drittel der Zeit ausgeführt, die bei der Bekohlung durch 
Körbe erforderlich ist. | 


Zu b. Fehlanzeige. 


Zu ec. Um beim Umladen der Kohlen von den Waren 
auf die Tender die Hebearbeit zu ersparen, werden auf 
einer Station die mit Kohlen gefüllten Förderwagen auf 
einem Schmalspurgleis bis an das Ende der Ladebühne 
gerollt, von der aus die Kohlen nach Öffnen der vor- 
deren Klappe auf den tiefer stehenden Tender gleiten. 


Zu d. Die elektrisch betriebenen Krane besitzen 
eine Leistungsfähigkeit von durchschnittlich täglich 100 t. 

sei unmittelbarer Füllung der Kohlenförderwagen 
aus den Eisenbahnwagen unter gleichzeitiger Verladung 
der Kohlen auf die Lokomotiven betragen die Betriebs- 
kosten 40 Pf. für 1 t. Wenn die Kohlen jedoch aus 
den Eisenbahnwagen zunächst in die Kohlenbansen ab- 
geladen und dann erst in die Förderwagen übergeladen 
werden, steigern sich die Betriebskosten für 1 t um 
30 bis 33 Pf. (30 Pf. werden für das Entladen und 


Kohlenbunker an einer Futtermauer angebracht, die 1,5 t 
Kohlen fassen und unmittelbar aus den Wagen von Hand 
gefüllt werden. Im ganzen sind 30 Bunker vorhanden; 
die Neigung der Bunker ist so gewählt, daß die Kolile 
nach dem Herunterklappen der Schurre selbsttätig auf 
die Tender abrutscht. Zum Bekohlen der Tenderloko- 
motiven sind einige Bunker mit besonders geformten 
Einlaufsschurren versehen, die es möglich machen, daß 
die Kohlen, ohne verschüttet zu werden, bequem in 
die Kohlenkästen einlaufen. Um beim Ausbleiben der 
Kohlenwagen ebenfalls die Lokomotiven bekohlen zu 
können, und um die Kohlenbansen von Zeit zu Zeit zu 
entleeren, sind Kohlenhunde vorgesehen. Diese be- 
fürdern die aus dem neben dem Kohlenzufuhrgleis in 
besonderen Bansen lagernden Kohlen bis zur Futtermauer 
und entladen hier die Kohlen mit Hilfe einer an der 
Stirnseite angebrachten niederlegbaren Schüttrinne un- 
mittelbar auf die Tender. Gegenüber der Bekohlung 
mit Kran hat diese Anlage außer Personalersparnis den 
Vorteil einer bedeutend rascheren Bekohlung der Loko- 
motive, wodurch wiederum der Vorbereitungs- und 
Abschlußdienst des Lokomotiv-Personales verkürzt wird. 

Zu d. An einer Stelle werden zu 24 St. mit 
2 Kranen und 7 Kohlenladern 130 t Kohlen verausgabt, 
an einer anderen Stelle mit 3 Kranen und 14 Kohlen- 
ladern in 24 St. 245 t. Die Kohlenlader arbeiten im 
Stücklohn und erhalten für L bonne (je nach den Lade 
einrichtungen und den örtlichen Verhältnissen) 28-38 Pf. 

Da die unter o beschriebene Anlage erst kurze Zeit 
im Betriebe und nicht voll ausgenutzt ist, können die 
Betriebskosten nicht angegeben werden. 

14. Erfurt: 

Zu a. Zum Verladen der Kohle auf die Tender sind 
auf 14 Bahnhöfen elektrisch betriebene, in Höhe der Lade- 
bühne aufgestellte Drehkrane von 1000 bis 1500 kg Trag- 
fähigkeit im Gebrauch. 
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Die wirtschaftlichen Vorteile der Bekohlung mittels 
elektrischer Krane gegenüber der Handverladung bestehen 
in einer Ersparnis an Arbeitskräften und in einer Ab- 
kürzung des Abschlußdienstens des Lokomotivpersonals. 

Zu b. Es eignen sich zweckmäßig angelegte und 
fir Wagen und Kohlenhunde gut zugängliche Bansen 
von höchstens 300 t Fassungsvermögen bei 2,5 m Stapel- 
höhe und höchstens 4,5 m Preite mit einseitiger und 
9 m zweiseitiger Beschickung, glatt gepflasterte oder 
betonirte Bansenböden und Fahrbahnen für die 3 rädrigen 
Kohlenhunde, abnehmbare Bansenwiinde. 

Die Möglichkeit der Räumung eines Lagers unab- 
hängig von anderen ist von Vorteil. 


Zu c. Fehlanzeige. 

Zu d. Die Leistungsfähiskeit eines elektrisch be- 
triebenen Kohlenkranes beträgt 12 t/St., die Betriebs- 
kosten 42 bis 45 Pf./t. 

Die Beschaffungskosten eines Kranes mit Motor und 
Fundament betragen etwa 2600 M. Die Anlarekosten 
der Bansen, bezogen auf 1t Kohle, schwanken je nach 
dem Umfange der Erd-Fundament- und Gleisarbeiten, 
nach Größe und Ausführung des Iansens zwischen 5 
und 7 M. 


15. Essen: 

Zu a. Auf großen Lokomotivstationen sind fahrbare 
Portal- oder Drehkrane mit elektrischem Antrieb in Ver- 
wendung, die vom Wagen entweder ins Lager oder in 
hochstehende Behälter (Taschen) oder unmittelbar auf 
den Tender laden und zugleich zur Verladung der Loko- 
motiv-Rückstände (Asche) benutzt werden. Auf kleineren 
Stationen sind elektrisch angetriebene Drehkrane vor- 
handen, die in fahrbaren Kübeln aus dem Lager auf 
den Tender laden. 

Die Vorteile der mechanischen Lokomotivbekohlung 
liegen in der erheblichen Verkürzung des Lokomotiv- 
Vorbereitungsdienstes. Die Bekohlung einer Lokomotive 
mit 5t Kohle erfordert 

bei fahrbaren Portal- oder Drehkranen mit 

elektrischem Antrieb etwa 5 Min. 

bei feststehenden Ladekranen mit 

elektrischem Antrieb N . 

bei Bekohlung von Hand. . . . „30 y 

Zu b. Die fahrbaren Portal- und Drehkrane mit 
elektrischem Antrieb. 

Zu c. Nein. 

Zu d. Die Bekohlungsanlagen mit fahrbaren Portal- 
kranen leisten etwa 60 t/St. bei einem Kübelinhalt 
(Greiferinhalt) von 1 t und verursachen an Betriebskosten 
etwa 20 DI Die gesamten Anlagekosten betragen 
50000 bis 60000 M. 

_ Die Bekohlungsanlagen mit fahrbaren Drehkranen 
leisten etwa 15 t/St. bei einem Kübelinhalt von 1,25 t 


ausgenutzt werden. 
motiven wird hierdurch eine günstigere und läßt sich 


in vielen Fällen wegen der leichteren und schnelleren 


und verursachen etwa 15 Pf. Betriebskosten für die Tonne. 

Die Anlagekosten belaufen sich auf etwa 30000 M. 
Die Betriebskosten der elektrisch angetriebenen fest- 

stehenden Ladekrane betragen etwa 35 Pf. für die Tonne. 


16. Hannover: 

Zu a. Es hat sich das Verladen mit Hunden auf 
verlegbaren Schmalspurgleisen und mit durch mechanische 
Kraft betriebenen Drehkranen bewährt. 

Gegenüber dem Handbetrieb werden auf diese 
Art 30 bis 40% Lohn gespart, die Bekohlung der Loko- 
motiven geht schneller vor sich. 

Zu b. Auf leicht verlegbaren Schmalspurgleisen 
geschobene Kohlenhunde, die mittels Kranen auf die 
Tender entladen werden. | 

Zu c. Ja. Sturzvorrichtungen. Die Kohlenplitze 
liegen über Tenderhihe. | 

Zu d. Ein elektrisch betriebener Kran kann etwa ` 
stündlich 30 t Kohlen auf Tender befördern. Die Be- 
triebskosten belaufen sich einschließlich aller Neben- 
arbeiten auf 0,42 M für eine Tonne gehobener Kohlen. 


17. Kattowitz: 

Zu a. Zum Verladen von den Wagen auf die Tender 
werden elektrische Drehkrane verwendet, die sich auch 
in wirtschaftlicher Beziehung gut bewährt haben, unter 
der Voraussetzung, daß elektrischer Strom zu annehmbaren 
Preisen bezogen werden kann. 

Zu b und c. Fehlanzeige. 

Zu d. Die Leistungsfähigkeit der elektrischen Lade- 
krane ist etwa 20 t/St. Die Anlagekosten einer Kohlen- 
ladeeinrichtung mit elektrischem Betriebe berechnet für 1t 
des Jahresumsatzes betragen bei guter Ausnutzung 0,20 
bis 0,30 M. Die Betriebskosten stellen sich auf 40 M/t. 

Zu e. In den Hafenanlagen- zu Cosel-Oderhafen 
befinden sich für den Kohlenumschlagverkehr Kohlen- 
kipper mit elektrischem Betriebe. Vermittels dieser werden 
die Eisenbahnwagen gekippt, sodaß die ganze Ladung 
unmittelbar aus dem Wagen in die Kohlenkähne fällt. 
Diese Kipper haben sich gut bewährt. 


18. Königsberg: 

Zu a. Sofern elektrische Kraft zur Verfügung steht, 
werden zur Bekohlung der Lokomotiven elektrisch be- 
triebene Krane benutzt, die sich im Betriebe bewährt 


haben. 

Gegenüber dem Verladen von Hand treten beim 
elektrischen Betrieb bedeutende Zeitersparnisse ein. In- 
folgedessen kann der Abschlußdienst kürzer bemessen 
und das Lokomotivpersonal bei gleichen Ruhezeiten besser 
Auch die Ausnutzung der Loko- 


Arbeit die Zahl der Kohtenlader einschränken. 
19 
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Im hiesigen Bezirk ist dem Kohlenladekran gegen- 
über ein Wasserkran aufgestellt. Vor der Kohlenlade- 
bühne liegt eine Löschgrube, so daß die Lokomotiven 
ausgeschlackt werden können, während sie Kohlen und 
Wasser nehmen. 

Zum Bekohlen der Lokomotive ist eine Ladebühne 
vorgesehen. Auf diese Bühne werden eine Anzahl Kohlen- 
kufen von etwa 500 kg Inhalt gestellt, die mittels des 
Krans gehoben, über den Tender geschwenkt und dort 
ausgekippt werden. Das Aufbringen der vollen Kohlen- 
kufen auf die Bühne und das Absetzen der leeren in die 
Kohlenbansen erfolgt meistens in der Zeit zwischen der 
Bekohlung zweier Lokomotiven. 

Zu b. Die vorstehende Einrichtung eignet sich auch 
für solche Kohlenplätze, auf denen ständig mehrere 
Kohlengattungen zur Ausgabe gelangen. 

Zu e. Fehlanzeige. 

Zu d Bezüglich der unter a beschriebenen Ein- 
richtung sind folgende Betriebsergebnisse festgestellt 
worden. 


Die Zeit, in der die größte, bei einer Lokomotive 


vorkommende Kolilenmenge von 5 t auf den Tender ge- 
bracht wird, beträgt durchschnittlich 10 Minuten, wenn 
die Kohlen auf der Bühne vorbereitet. stehen, und 18 Mi- 
nuten, wenn die Kohlenkufen vom Erdboden gehoben, 
geschwenkt und ausgekippt, sowie die leeren Behälter 
wieder auf den Erdboden abgesetzt werden müssen. 

Die Gesamtzeit für das Bekohlen, Wassernehmen 
und Ausschlacken einer Lokomotive beträgt etwa 18 bis 
20 Minuten. 

Mit jedem elektrischen Kran werden hier täglich 
durehschnittlich 70 bis 90 t Kohle ausgegeben. 

Die Anlagekosten für die Herrichtung der Kohlen- 
bansen, für die Bühne mit Kran und Fundament, die 
Stromzuleitung sowie die Kohlenkufen mit Schmalspur- 
gleis innerhalb der. Bansen betragen, für 1 t täglich zur 
Ausgabe gelangende Kohle gerechnet, 100 bis 160 M, 
je nach der Inanspruchnahme des Kranes. 

Das Verladen von 1t Kohle auf den Tender ver- 
ursacht etwa 0,50 M Betriebskosten, wobei das Einladen 
in die Kohlenkufen und deren Beförderung auf dem Schmal- 
spurgleise nach dem Kran mitgerechnet ist. 

19. Magdeburg: 

Zum Verladen der Kohlen auf Tender haben sich 
Krane mit elektrischem Antrieb als zweckmäßig bewährt, 
deren Anlage- und Betriebskosten sich auf etwa 0,30 bis 
0,34 M/t stellen. 

20. Mainz: 

Zum raschen Verladen auf die Tender haben sich 
elektrisch angetriebene Krane von 1 t und 1,5 t Trag- 
fähigkeit gut bewährt. Mit diesen können in einer Stunde 
etwa 20 t Kohlen auf den Tender verladen werden. An- 
lagekosten betragen etwa 2000 M, die Betriebskosten 
55 Pf. für 1 t Kohle. 


21. Münster: 

Das Bekohlen der Lokomotivtender geschieht ent- 
weder durch Krane und Kippwagen oder von Hand mit 
Körben. 

Fast bei sämtlichen Kohlenladebühnen sind noch 
kleine Bühnen in gleicher Höhe mit den Boden der Eisen- 
bahnwagen (1200 mm) vorhanden.. Es werden, um die 
unnötige Hebcarbeit zu ersparen, möglichst viel Kohlen 
unmittelbar aus den Eisenbahnwagen in die auf diesen 
niedrigen Bühnen stehenden Kohlenkarren (Kästen) geladen 
tnd an die Lokomotiven verausgabt, wobei nur die 
Hebearbeit erforderlich ist, um die Kohlenkarren von 
dieser niedrigen Bühne auf den Tender zu heben. Das 
Abladen der Kohlen in das Lager sowie die Hebearbeit 
vom Boden des Kohlenlagers bis zur Höhe der niedrigen 
Ladebiihne und das Befördern der vollgeladenen Kohlen- 
karren bis zum Kran oder zur Kohlenbühne wird hier- 
durch erspart. 

22. Posen: 

Zum raschen Abladen und Lagern der Kohlen sowie 
zum Verladen auf Tender sind auf den größeren Stationen 
hauptsächlich elektrisch angetriebene Krane im Betriebe, 
die sich gut bewährt haben. 

Es besteht auch eine Schüttanlage, bei der sich eine 
Ersparnis von 30 bis 40°, an Arbeitskräften gegenüber 
der Handbekohlung ergibt. 

Nach Erfahrung eignen sich elektrische Krane für alle 
Kohlenplitze mit größerem Betrieb. Bei Anlage von 
Kohlenschütteinrichtungen sind die örtlichen Verhältnisse 
maßgebend. 


23. Stettin: 

Zu a. Besondere Vorrichtungen zum raschen Ab- 
laden und Lagern der Kohle sind hier nicht vorhanden. 

Zum Verladen auf die Tender haben sich Drehkrane 
mit Hand-, besonders aber mit elektrischem Antrieb be- 
währt. Es werden durch diese Einrichtungen weniger 
Arbeitskräfte gebraucht, die Kosten vermindert und die 
Bekohlung der Lokomotiven schneller ausgeführt. 

Zu b. Für Kohlenplätze, auf denen ständig mehrere 
Kohlengattungen zur Ausgabe gelangen, eignen sieh die 
Drehkrane ebenfalls. Es empfiehlt sich jedoch, die Lade- 
bühnen so groß zu wählen, daß von jeder Kohlenart 
mehrere Kippwagen bereit gehalten werden können. 

Zu c. Fehlanzeige. 

Zu d. Die Leistungsfähigkeit eines Drehkrans mit 
Handantrieb beträgt etwa 12 t/St., mit elektrischem 
Antrieb 15 bis 45 t/St. Sie ist sehr verschieden, je 
nach der Tragfähigkeit der Krane; bei den vorstehenden 
Ausgaben ist das Füllen der Kasten nicht berücksichtigt. 

Einschließlich des Füllens können dorch eine Anlage 
mit elektrischem Kran und 4 Arbeitern durchschnittlich 
5 t Kohlen in der Stunde verladen werden. 

Die Anlage und Betriebskosten für 1 Tonne betragen 
durchschnittlich. 41 Pf. 
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Zu e. Eine derartige Einrichtung besteht im Saß- 
nitzer Hafen zum Bekohlen der Fährdampfer. 

Vermittels eines fahrbaren elektrischen Drehkranes, 
der auf einem neben dem Bansen liegenden Gleise ver- 
fahren werden kann, werden die ankommenden Kohlen 
entweder in den Bansen oder ‘in die auf dem normal- 
spurigen Gleise laufenden Selbstentlader entladen. Diese 
Selbstentlader werden auf das zu bekolilende Fihrschiff 
über die zwischen den Fährschiffgleisen liegenden 
Bunkerlöcher geschoben, wo sie sich entleeren. 

Diese Bekohlungsanlage bewährt sich gut. 

24. Sachsen: 

Zu a. An Vorrichtungen zum raschen Abladen und 
Verladen der Kohle auf Tender haben sich Drelikrane, 
teils mit elektrischem Antrieb, teils mit Handbetrieb, 
bewährt, in Verbindung mit einer Anzahl von je 500 kg 
fassenden Kippwagen. 

Die wirtschaftlichen Vorteile, die gegenüber dem 
Verladen von Hand erreicht werden, bestehen in Er- 
sparnissen an Zeit, Arbeitskräften und Löhnen für 
Reparatur der beim Handbetrieb benötigten Körbe. 

Zu b. Für solche Kohlenplätze, auf denen ständig 
mehrere Kohlenyattungen lagern, eignet sich die unter a 
erwähnte Einrichtung sehr gut. Nur muß dafür gesorgt 
sein, daß viel Platz und eine genügend große Anzahl 
von Kippwagen vorhanden ist. 

Zu €, Fehlanzeige. 

Zu d. Die Leistungsfähigkeit eines normalen elek- 
trischen Drehkranes von 800 kg Tragfähigkeit beträgt 
bei 24stündiger Dienstschicht bis zu 400 t im Tag. Hierzu 
würden 17 Mann benötigt. Beim Vorhandensein von 
etwa 55 Hunden zu 500 kg können bis zu 6 Sorten 
Kohle getrennt verladen werden. Bei normalem Betrieb 
hat ein Kran mit 9 bis 10 Mann Bedienung 125 bis 
150 t im Tag zu verladen. Die Ladekosten betragen 
35,47 Pf./t einschließlich Abschreibung und Unterhaltungs- 
kosten der Anlage sowie Strompreis (Strombedarf etwa 
0,1—0,08 KwSt/t). Die Anlagekosten eines elektrischen 
Drehkranes betragen etwa 5500 M. 

Bei Handbetricb w ürden die Ladekosten für eine 
Tagesleistung von 125 bis 150 t 41,43 Pf./t betragen, 
einschließlich Abschreibung, Erneuerung und Unter- 
haltung der Körbe. | 

Für eine Tagesleistung von etwa 130 t würden dem- 
nach durch Aufstellung eines elektrischen Drehkrans 
jährlich 2900 M gerenüber dem Verladen von Hand er- 
spart werden, d. h. die Anlagekosten des Kranes würden 
in nicht ganz 2 Jahren erspart scin. 

25. Württemberg: 

Die Kohle wird überall im Handbetrieb mit Körben, 
an einzelnen Stellen .mit Hilfe paternosterartiger DEE 
vorrichtungen, verladen. 

Diese Anordnung wurde bisher der maschinellen 
Bekohlung yon gezogen, weil meist mehrere Kohlensorten 


zugleich ausgegeben werden, und weil infolge der hügeligen 
zum Teil bergigen Strecken bei der Kohlenübernahme die 
Stückkohle von der Grieskohle nach Möglichkeit aus- 
gesondert wird, damit erstere in den Steigungen allein 
verfeuert werden kann. Um das Aussuchen der Stücke 
zu ermöglichen, können gleichzeitig nicht zu große 
Kohlenmengen auf den Tender geworfen werden. 


26. Aussig-Teplitz: 

Zu a bis d. Es bestehen keine besonderen Vor- 
richtungen zum raschen Abladen und Lagern der 
Kohlen. Das Ausrüsten der Tender geschieht im allge- 
meinen von Hand. In einer Lokomotivstation erfolgt 
das Laden (Stürzen) der Kohle auf die Tender von 
einer Kohlenrutsche. 

Zu e, Die Kohlengeruben besitzen zum Verladen 
der Kohle in die Eisenbahnwagen maschinelle Ein- 
richtungen, wie Rampen mit Hunden, Förderbänder und 
Hängebahnen mit und ohne Kohlenbunker u. dergl., die 
nebenbei auch mitbenutzt werden, wenn mit einer Grube 
die Vereinbarung getroffen ist, daß auf der Grube Kohlen- 
ausfassungen der Lokomotiven stattfinden. 


27. Eisenbahnministerium: 

Zu a. Für das Abladen und Lagern der Lokomotiv- 
kohle bestehen im allgemeinen keine mechanischen Vor- 
richtungen. 

Für das Verladen auf die Tender dienen: 

a. Gossen- (Bunker) anlagen. Bei diesen wird die 
Kohle in die Behälter gefüllt, aus denen sie nach Be- 
darf in die Tender fällt. 

B. Bühnen und Brückenanlagen. 

Auf einer Brücke oder Bühne wird mittels Aufzuges 
die in fahrbaren Kippkarren befindliche Kohle maschinell 
gehoben und von dort in die Tender gefüllt. 

y- Drehbarer Hebekran und doppelarmiger Hebel. 

Die in Körbe zu 50 kg Fassung gefüllte Kohle 
wird mittels der Vorrichtung auf die Tender (oder auf 
die Bühne) gehoben. 

6. Hebevorrichtung mit Windewerk (verschiedene 
Bauarten). 

Die in Körbe gefüllte Kohle wird auf eine Schale 
gestellt, mittels Winde auf den Tender gehoben und 
gekippt. 

e, Portalkran. 

Er ist fahrbar und mit Kohlengreifern ausgerüstet. 
Zu dieser Einrichtung gehören Kohlenhochbehälter zur 
Abgabe der Kohle auf die Tender. | 

Die wirtschaftlichen Vorteile der genannten Ein- 
richtungen gegenüber der Handverladung bestehen in der 
rascheren Ausrüstung der Lokomotiven. Hierdurch wird 
bessere Ausnutzung der Lokomotiven und ihrer Be- 
mannung ermöglicht. Ein weiterer Vorteil ist die größere 
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Leistungsfähigkeit der Einrichtungen, weil bei gleichzeitiger 
Verminderung der Bedienungsmannschaft und der Lohn- 
kosten für den Bedarf (namentlich Nachtbedarf) vorgear- 
beitet werden kann. Die Ersparnis an Kosten im Vergleich 
zur Handverladearbeit beträgt etwa 25°. 


Zu b. Hierfür eignen sich alle unter a) angeführten 
Einrichtungen. 


Zu c. Bei Gossenanlagen, zu welchen die mit Kohle 
beladenen Wagen auf hochliegenden Gleisen zugeführt 
werden, erfolet das Abladen der Kohle ohne Hebearbeit. 


Zu d. Die Leistungsfähigkeit beträgt je nach der 
Größe der Anlage 200 bis 700 t in 24 Stunden. Die 
Anlagekosten sind für jede Anlage nach örtlichen Ver- 
hältnissen verschieden und lassen sich nicht als im 
allgemeinen gültig angeben. Die Betriebskosten für 
1 Tonne schwanken je nach der Art der Einrichtung und 
den örtlichen Dienst- und Arbeitsverhältnissen zwischen 
0,24 und 0,60 K, erreichen jedoch in einzelnen Fällen 
das Maß von 0,14K einerseits und 0,84 K andererseits. 

Zu e. Eine Schwebeseilbahn mit Gossen zur Ver- 
ladung der Kohle aus dem Schacht in die Wagen, sowie 
eine Kohlenverladevorrichtung findet sich auf einzelnen 
Kohlenbahnhifen. 


28. Siidbahn: 


Zu a. Vorrichtungen zum Abladen und Lagern der 
Kohle bestehen nicht; dagegen werden zum Verladen der 
Kohlen auf die Tender elektrisch betriebene Hebevor- 
richtungen verwendet; in einem Heizhause wird die Be- 
kohlung von einer Bühne mittels Kippwagen durch- 
geführt. 

Von den elektrisch betriebenen Hebevorrichtungen 
sind zwei, Bauart Paulitschke, und eine, Bauart Schilhan, 
in Verwendung. 

Die erstere Vorrichtung besteht aus einem Gleis- 
karren mit schrägstehendem Gerüst, auf dessen Ketten- 
rollen die gefüllten Kohlenkörbe gestellt und auf den 
Tender gefördert werden. Die Bewegung der Ketten 
erfolgt durch einen Elektromotor von 1,6 Kw. 

Die Hebevorriehtung Bauart Schilhan (siehe Organ 
Jahrgang 1911) bildet ein Förderrad, das aus einer ring- 
formigen Rinne, welche an der gegen die Radnabe ge- 
richteten Seite offen und innen durch Querwände (Schau- 
feln) unterteilt ist, besteht. Dieses Rad wird durch einen 
Elektromotor von 3,5 Kw. gedreht, wodurch die am 
tiefsten Punkt des Rades eingeschüttete Kohle gehoben 
wird. Die ganze Vorrichtung steht auf einem Gleis- 
karren. Die Kohle wird in eisernen Schiebkarren zu- 
geführt. 

Beide Vorrichtungen können an verschiedenen Punkten 
des Kohlenlagerplatzes verwendet werden. Sie ergeben 
gegenüber Handbekohlung eine Ersparnis an Arbeitern 
von etwa 28°). 


Bei der Ladebühne erfolgt die Zufuhr der Kohlen 
und das Beladen der Tender, welche auf einem 4m 
unterhalb der Bühne liegenden Gleise aufgestellt werden, 
in Schnabelrundkippern, die auf Feldbahngleisen von 
50 cm Spurweite laufen. Die Anlage arbeitet gegenüber 
Handbekohlung im Verhältnis von 10:7. 

Zu b. Die unter a) beschriebenen Anlagen eignen 
sich auch für Verladung mehrerer Kohlengattungen. 

Zu c. Das Verladen der Kohle von den Wagen 
auf die Tender ohne Hebearbeit geschieht auf einer 
hochgelegenen Verladebühne, wo die Kohle von den 
Wagen unmittelbar in die Kippwagen geschaufelt und 
von der Verladerampe aus in die Tender entleert wird. 

Zu d. Mit der Hebevorrichtung Bauart Paulitschke 
kann durch 8 Mann 1 Tonne Schwarz- oder Braunkohle 
in 3,5 Minuten und 1 Tonne Lignit in 5 Minuten ver- 
laden werden; mit der Hebevorrichtung Bauart Schilhan 
durch dieselbe Anzahl Arbeiter 1 Tonne Schwarz- oder 
Braunkohle in 3 Minuten und 1 Tonne Lignit in 4 Minuten. 

Auf der Verladebühne können mit 30 Kippwagen 
und 25 Mann 500 Tonnen in 24 Stunden auf die Tender 
verladen werden. 

Die Beschaffungskosten der Hebevorrichtung Bauart 
Paulitschke betragen 3400 K und des Förderrades von 
Schilhan 5570 K. | 

Die Anlagekosten der Ladebühne einschließlich 
30 Kippwagen belaufen sich auf rund 15000 K. 

Die Betriebskosten sind gesondert nicht berechnet, doch 
können alle 3 Kohlenhebevorrichtungen, als eine Be- 
kohlungsanlage aufgefaßt, die Verladekosten, einschließlich 
Stromkosten, mit 55,5 Heller für 1 Tonne beziffert werden. 

29. Ungarn: 

Zu a. Zum schnelleren Abladen der Kohlen und 
schnelleren Ausrüstung der Tender wurden in den letzten 
Jahren mehrere Bekohlungsanlagen ausgeführt. Für die 
Art der Ausführung waren die örtlichen Verhältnisse 
ausschlaggebend; diesen entsprechend wurden 3 Arten 
Bekohlungsanlagen erbaut. 

a. In Stationen, wo genügende Höbenunterschiede 
zu finden waren, wurden diese ausgenutzt und die Be- 
kohlungsanlage so erbaut, daß die Bekohlungsgleise ent- 
sprechend tief — neben dem Kohlenplatz — gelegt 
wurden. | 

Längs der Bekohlungsgleise stehen zumeist Stütz- 
mauern, auf deren oberen Rande die Kohlentaschen an- 
gebracht sind. Bei diesen Einrichtungen entfällt die 
Hebearbeit; die Kohlenwagen werden durch Lokomotiven 
auf die Kohlenplätze gebracht und die Kohlen von 
diesen durch natürlichen Fall auf die Tender geschüttelt. 

B. In Stationen, wo solche Höhenunterschiede nicht 
bestehen, wurden Verladebrücken aufgestellt, die mittels 
elektrisch angetriebenen Aufzügen bedient werden. Auf 
ihren Längsseiten sind meistens 3 Tonnen fassende 
Kohlentaschen angebracht. 


ut 
kA, 
roel {3 
WA U 
čal Werte 
äi Tin 


+ D 
NA BN 
l ee 


(ei Ge 

RRC 

ak 
anf ge 


e TG ie 


ay 
eth ven 
Authi ay 


a 
SER 
rl ©, 


ti 1 
Jeune 
OZ In, dE 
obs 

yt Poa 
lee 


RN HR 


Vil. 8. Bekohlung. 


— 319 — 


Bei den angeführten Einrichtungen ist der Kohlen- 
platz mit Schmalspurgleisen versehen, auf welchen dic 
zum Füllen der Kohlentaschen dienenden Kippwagen 


laufen. 
y In solchen Verladestationen, wo für Kohlenplatze 


ein gleichförmig breiter und langer Platz zur Verfügung 


steht, sind mit Greifern verschene Portalkrane er- 
baut und auch Kohlenbunker bis zu 30 Tonnen Inhalt 
aufgestellt. 

Die erwähnten Einrichtungen sind noch nicht lange 
im Betrieb, so daß deren wirtschaftlicher Vorteil durch 
endgültige Angaben noch nicht nachweisbar ist; trotz- 
dem kann aber schon jetzt festgestellt werden, daß 
durch diese Einrichtungen die Auf- und Ablade-Kosten 
für 1 Tonne wesentlich verringert wurden. 

Einen ganz besonders großen Vorteil dieser Ein- 


richtungen bildet der Umstand, daß die Ausrüstung der 


Lokomotiven bedeutend schneller vor sich geht, wodurch 
das beim Aufladen mit Hand oft so lästige und lange 
Warten der Lokomotiven auf das Ausrüsten entfällt. 
Dies ist auch wirtschaftlich von großer Bedeutung, weil 
hierdurch das Ausnutzen der Lokomotiven wesentlich 
verbessert werden kann. 

Zu b. Die unter a im Punkt o und H angeführten 
Einrichtungen bestehen ohne Ausnahme auf solchen 
Kohlenplatzen, auf welchen stets mehrere Kohlengattungen 
lagern. Es werden betreffs Zuweisung der verschiedenen 
Kohlen auf die einzelnen Kohlenplätze, betreffs des 
Füllens der Kohlentaschen mit den verschiedenen Kohlen- 
gattungen und des Mischens der Kohlen in den Kohlen- 
taschen mittels der Kippwagen (deren jeder bloß eine 
bestimmte Kohlengattung enthält) besondere Verfügungen 
getroffen. 

Zu c. Die unter a, Punkt «, erwähnte Einrichtung 
ermöglicht, daß beim Umladen der Kohle von den Wagen 
auf die Tender die Hebearbeit erspart wird. 

Zu d. Die Leistungsfähigkeit der angeführten Be- 
kohlungsanlagen schwankt zwischen 300 und 500 Tonnen 
im Tag. 

Die Anlagekosten belaufen sich für 1 Tonne und Jahr 
auf 1,1—1,8 K, worin die Kosten der Kohlenlager- 
plätze, der Abladegleise usw. enthalten sind; bei allen 
Anlagen ist der Kohlenplatz für den Bedarf von min- 
destens 8 Wochen vorgesehen. 


Zusammenfassung. 

Zu a. Zum raschen Abladen und Lagern der 
Kohlen sind im allgemeinen keine maschinellen Ein- 
richtungen vorhanden, sodaß diese Arbeiten größtenteils 
von Hand geschehen. Bei einzelnen wenigen Anlagen, 
namentlich bei der Hunt’schen Bekohlungsanlage, der 
Kohlenladevorrichtung in Grunewald und der bei drei 
Verw altungen eingeführten Portalkrananlagen, wird auch 


das Abladen, sowie zum Teil das Lagern der Kohle durch 
diese Anlagen besorgt. 

Das Verladen der Kohle auf die Tender. wird 
größtenteils durch elektrisch betriebene Drelikrane be- 
sorgt. 22 Verwaltungen (Baden, Bayern, Lübeck-Büchen, 
Oldenburg, Altona, Berlin, Breslau, Bromberg, Cassel, Cöln, 
Danzig, Elberfeld, Erfurt, Essen, Hannover, Kattowitz, 
Königsberg, Magdeburg, Mainz, Posen, Stettin, Sachsen) 
melden, daß sic elektrische Drehkrane mit 1,0—1,5 t 
Tragfähigkeit verwenden. Die Krane bewähren sich gut, 
es wird eine Lohnersparnis von 20 bis 40°/, gegenüber 
Handbekohlung nachgewiesen. Auch wird darauf hinge- 
wiesen, daß durch die schnellere Ausrüstung der Loko- 
motiven die Abkürzung des Abschlußdienstes des Loko- 
motivpersonals erreicht wird. 

Fünf Verwaltungen (Lübeck-Büchen, Danzig, Elberfeld, 
Stettin, Sachsen) erwähnen auch die Ladekrane mit Hand- 
betrieb, die meistens auf solchen Plätzen zur Verwendung 
kommen, wo elektrischer Strom zu angemessenem Preise 
nicht erhältlich ist. 

Die Drehkrane sind zumeist von Kippwagen (Hunde) 
mit 500—1000 kg Kohlenfassung bedient, die auf Schmal- 
spurgleisen durch die Kohlenlagerplätze geführt werden. 

Auch werden neben den Drehkranen Ladebühnen 
verschiedener Größe vorgeschen, die meistens eine 
Bülınenhöhe von 1,2 m über Schienenoberkante haben. 
Die Kippwagen werden entweder direkt vom Wagen 
oder von dem Kohlenbansen gefüllt, von Hand unter den 
Kran gefahren, mittels des Kranes gehoben, gleichzeitig 
geschwenkt und durch eine Auslösevorrichtung über dem 
Tender zum Kippen gebracht. 

Vier Verwaltungen (Reichseisenbahnen, Berlin, Eisen- 
bahnministerium, Ungarn) haben zur schnelleren Bekohlung 
der Lokomotiven Portalkrane mit Greifervorrichtung er- 
richtet, diese Einrichtungen sind auch zumeist mit Hoch- 
behältern versehen, um auch ohne Kran Verladungen 
vornehmen zu können. Die Ladedauer wird bei diesen 
Vorrichtungen auf etwa 10 Minuten bei 5 Tonnen Kohlen- 
aufnahme berechnet, | 

Der große Vorteil dieser Anlagen besteht in der 
schnellen Verladung der Kohle, doch wird von einer 
Verwaltung (Reichseisenbahnen) darauf hingewiesen, daß 
mit dieser Anlage nur unbedeutende Ersparnisse an 
Betriebskosten zu erreichen sind. Die Greiferanlagen 
werden auch zumeist zur Verladung der Lokomotiv- 
rückstände benutzt, was als ein weiterer Vorteil dieser 
Einrichtung anzusehen ist. 

Zur schnelleren Bekohlung größerer Lokomotiv- 
anlagen ist im Münchener Hauptbahnhof eine Hunt’sche 
Bekohlungsanlage und in Grunewald eine Wagen-Kipp- 
vorrichtung nebst Hebevorrichtung und Hochbebälter in 
Verwendung. Beide Einrichtungen haben sich bewährt. 

Es liegen Meldungen von 9 Verwaltungen (Bayern, 
Reichseisenbahnen, Altona, Berlin, Bromberg, Cassel, Eiber- 
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feld, Südbahn, Ungarn) vor, wonach auf solchen Kohlen- 
ladeplätzen, wo durch Höhenunterschiede im Gelände 
der Kohlenlagerplatz hoch über dem Lokomotivgleis 
errichtet werden kann, diese günstige Lage ausgenutzt 
und die Kohle durch Absturzbühnen (Kohlenrutschen) 
auf die Tender geleitet wurde. Diese Anlagen werden 
größtenteils auch mit Kippwagen von 500 bis 1000 kg 
Inhalt auf Feldbahngleisen bedient. Die Kippwagen 
werden unmittelbar vom Wagen oder am Kohlenlager- 
platz von Hand gefüllt. 

Die Absturzbühnen werden aus Holz oder als 
Futter- (Stütz-) Mauer aus Stein erbaut, manche dieser 
Einrichtungen sind auch mit Taschen (pockets) versehen, 
um darin den fir die Nachtzeit erforderlichen Kohlen- 
bedarf vorschen zu können. Die Anlagen haben sich 
sowohl wirtschaftlich als auch vom Standpunkte der 
rascheren Ausrüstung schr gut bewährt. 

Zwei Verwaltungen (Kisenbahnministeriam, Ungarn) 
melden Verladebrücken, wo die in Kippkarren gefüllte 
Kohle mittels Aufzuges auf die Verladebrücke gchoben 
wird und von dort durch die bereitstehenden Taschen 
auf die Tender gelangt. 

Die schnelle Ausrüstung der ‚Lokomotiven — auch 
wenn zeitweilig viele Lokomotiven in rascher Reihenfolge 
bekohlt werden müssen — ist durch diese Vorrichtung 
gewährleistet; doch erfordert diese Vorrichtung große 
Anlage- und Stromkosten, bietet also nur dort wirtschaft- 
liche Vorteile, wo sie hinreichend ausgenutzt werden kann. 

Mehrere Verwaltungen (Württemberg, Eisenbahn- 
ministerium, Südbahn, Ungarn) benutzen zum schnelleren 
Bekohlen der Lokomotiven auf Gleiskarren gestellte 
maschinelle Einrichtungen (Bauart Paulitschke, Bauart 
Schilhan), Hebevorrichtungen mit Windewerk usw., doch 
ist deren Wirtschaftlichkeit noch nicht genügend nach- 
gewiesen, auch ist die Beweglichkeit dieser Vorrichtungen 
auf den Kohlenlagerplätzen ziemlich begrenzt. 

Es wird auch darauf hingewiesen, daß die Bekohlung 
vorwiegend bei kleineren Anlagen größtenteils noch Jetzt 
von Hand betrieben wird, und daß eine Verwaltung 
(Württemberg) diese Art der Verladung damit befürwortet, 
daß bei solcher Verladung die Stückkohle von der Gries- 
kohle gesondert werden kann. 

Zu b. Die auf diese Frage erteilten Antworten 
stimmen darin überein, daß alle unter a angeführten 
Einrichtungen sich auch für solche Kohlenplätze eignen, 
auf denen ständig mehrere Kohlengattungen lagern und 
zur Ausgabe gelangen. 

Nur eine Verwaltung (Altona) bemerkt, daß elektrisch 
betriebene Drehkrane diesem Zwecke nur in beschränk- 
tem Maße dienen. 

Erfurt empfiehlt, bei Kohlenplätzen, wo mehrere 
Kohlengattungen lagern, Bansen von höchstens 300 t 
Fassungsvermögen bei 2,5 m Stapelhöhe anzulegen und 
befürwortet abnehmbare Bansenwände. 


Stettin empfiehlt, die Ladebühnen so groß zu wählen, 
daß von jeder Kohlenart mehrere Kippwagen bereit 
gehalten werden können. 

Zwei Verwaltungen (Essen, Eisenbahnministerium) 
melden, daß bei Verwendung mehrerer Kohlengattungen 
auch die Portalkrane sich gut eignen. 

Sehließlich wird noch mitgeteilt, daß bei Verwendung 
mehrerer Kohlengattungen die Kohlenlager so groß zu 
wählen sind, daß die Möglichkeit der Räumung eines 
Lagers unabhängig von den anderen Lagern geschehen 
kann. 

Zu ec. Die Hebearbeit beim Umiladen wird durch 
Sturzbühnen (Absturzanlagen) gespart. Wo infolge der 
günstigen Beschaffenheit des Geländes der natürliche 


Höhenunterschied ausgenutzt und ein hochgelegener 


Kohlenlagerplatz errichtet werden kann, auf den die 
Kohlenwagen gefahren werden, wird die Hebearbeit er- 
spart, weil die Kohle vom Wagen auf das Lager fällt, 
von hier in Kippkarren zur Laderampe (Absturzanlage, 
Kohlenrutsche) befördert und von letzterer auf die tiefer 
stehenden Tender gestürzt wird. 

Auch diese Kohlenplätze sind größtenteils mit 
Schmalspurgleisen ausgerüstet. 

Andere Vorrichtungen, die es ermöglichen, bei dem 
Umladen der Kohle von den Wagen auf die Tender die 
Hebearbeit zu ersparen, sind von keiner Verwaltung er- 
wähnt worden. 

Zu d. Die Leistungsfähigkeit der Anlagen ist sehr 
verschieden, sie hängt nicht nur von der Bauart der 
Anlage ab, sondern wird auch nach Größe der Vor- 
richtungen verschieden sein. Auch ist die Leistungs- 
fähigkeit einer Bekohlungsanlage je nach den örtlichen 
Verhältnissen und der Anzahl der Bedienungsmannschaften 
sehr verschieden; 

die Hunt’sche Bekohlungsanlage kann die Bekohlung 
von 600 t in 1 Tag bewerkstelligen; 

die Kipp- und Hebe-Anlage in Grunewald hat eine 
Leistung von 400 t in 1 Tag; 

mit Absturzanlagen werden bei verschiedenen Ver- 
waltungen Bekohlungen von je 100—500 t täglich an- 
geführt; bei diesen Anlagen können 5 Tonnen Kohle, 
durch 6 Kollenlader bedient, in 17 Minuten auf 
den Tender geladen werden, wenn die Kohle vom 
Kohlenwagen unmittelbar in die Kippkarren geworfen 
wird. Wenn aber die Kohle aus den Kohlenbansen 
genommen wird, so erhöht sich die Bekohlungsdauer auf 
21 Minuten. Die Schnelligkeit der Bekohlung wird sehr 
erhöht, wenn bei Absturzanlagen Kohlentaschen vorge- 
sehen werden und diese Taschen in den Bekohlungs: 
pausen gefüllt werden können. 


Greiferanlagen (Portalkran) leisten bis 60 Tonnen 
in 1 Stunde und 200—600 t in einem Tage. 
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Die Leistungen der Drelikrane sind bei elektrischem 
Betrieb 8—80 t/St. Diese Menge hängt von der An- 
zahl der die Hunde bedienenden Mannschaft ab. 

Die Leistungen eines elektrisch betriebenen Dreh- 
krans sind bis 150 t täglich angegeben. 

Die Drehkrane mit Handbedienung laden stündlich 
2—3 t Kohle. 

Die auf Gleiskarren aufgestellten Kohlen-Förderräder 
(Bauart Schilhan) und Kohlen-Hebevorrichtungen (Bauart 
Paulitschke) haben eine Leistung von 15—20 t in 
1 Stunde. 

Auch die Anlage- und Betriebskosten der ver- 
schiedenen Bekohlungsanlagen sind je nach den örtlichen 
Verhältnissen, der Größe der Anlagen, der Jahresausgabe 
an Kohlen, Anzahl der Bedienungsmannschaften usw. 
sehr verschieden. Aus diesem Grunde weisen die ein- 
gesandten Antworten große Unterschiede auf. 

Die Betriebskosten bei der Hunt’schen Anlage sind 
8,6 Pf. für 1 t, bei der Grunewald Anlage betragen sie 
27 Pf. für 1 t. Bei Absturzanlagen sind die Betriebs- 
kosten von 35—60 Pf. für 1 t angegeben, worin bei einer 
Verwaltung (Bayern) auch die Abschreibung der Anlage- 
kosten inbegriffen ist. 

Die mit Greifer versehenen Portalkrane erfordern 
für 1 t Kohlenverladung 20—30 Pf. Betriebskosten, wobei 
von einer Verwaltung (Reichseisenbahnen) auch die Anlage- 
verzinsung eingerechnet wurde. 

Bei Verladebühnen wurde im allgemeinen eine Er- 
sparnis von 25 °/, gegenüber Handbekohlung gemeldet. 

Die elektrisch betriebenen Drehkrane erfordern Be- 
triebskosten von etwa 28—50 Pf., worin die Verzinsung 
der Anlagekosten meistens einbegriffen ist. 


Bei einer Verwaltung (Danzig) sind die Kosten mit 


70—73 Pf. und bei Bayern sogar mit 1,00—1,20 M 
angegeben. 

Das Eisenbahnministerium meldet, daß die Er- 
sparnis an Betriebskosten bei den verschiedenen Kohlen- 
verladevorrichtungen im allgemeinen mit 25 °% bewertet 
werden kann. 

Die Anlagekosten werden nur von wenigen Ver- 
waltüngen angegeben. 

Die Hunt’sche Bekohlungsanlage kostet bei 300 t 
täglicher Kohlenausgabe 13,5 Pf. für 1 t (Jahresausgabe). 
Kine Verwaltung (Céln) gibt den Anlagepreis ciner Sturz- 
bühne für die t Jahresausgabe mit 85 Pf. an Der Bau 
eines Portalkranes beträgt 50 000— 60000 M. Die 
Anlagekosten eines elektrisch betriebenen Drehkranes mit 
800—1500 kg Tragfähigkeit werden mit 2800 — 5000 M 
beziffert. 

Die Kohlenlade-Vorrichtung Bauart Schilhan ist 
mit 5570 K und die Hebe-Anlage Bauart Paulitschke 
mit 3400 K Anlagekosten angegeben. 

_ Zue. Die Frage, ob in Kohlenbahnliöfen, die nicht 
Kisenbahnzwecken dienen, maschinelle Einrichtungen 


— 


zum Ab- und Aufladen der Kohle vorhanden sind, wird 
nur von 4 Verwaltungen (Kattowitz, Stettin, Außig-Teplitz, 
Eisenbahnministerium) beantwortet. 

Kattowitz benutzt in den Hafenanlagen zu Cosel- 
Oderhafen für den Kohlenumschlagverkehr Kohlenkipper 
mit elektrischem Betriebe mittels der die Eisenbahnwagen 
gekippt werden und die ganze Ladung unmittelbar in 
die Kohlenkähne fällt. 

Stettin beschreibt eine Anlage im Saßnitzer Hafen 
zum Bekohlen der Fährdampfer, die mittels eines fahr- 
baren elektrischen Drehkranes die Kohle aus den Wagen 
in die Selbstentlader schüttet. Die Selbstentlader werden 
auf das zu bekohlende Fährschiff geschoben und dort 
entladen. 

Aubig-Teplitz und das Eisenbahnministerium er- 
wähnen maschinelle Einrichtungen, wie Rampen mit 
Kippwagen, Förderbänder und Hängebahnen, die meistens 
den Kohlengruben angehören und die Beladung mit 
Kohle vom Schacht in den Wagen bewerkstelligen. 


— 


Schlußfolgerung. 

Zu a. Das Abladen und Lagern der Kohle 
geschieht größtenteils durch Abschaufeln von 
Hand. Eine Ausnahme bildet die Hunt’sche 
Anlage, bei der die Trichterwagen Selbst- 
entladung ermöglichen, sowie die Kippanlage in 
Grunewald, bei der die Kohle durch Kippung des 
Wagens entladen wird. Die maschinelle Ab- 
ladung sowie das Lagern der Kohle besorgen 
auch Portalkrane mit Greifern, die sich zu 
diesem Zwecke wirtschaftlich gut eignen. 

Zum raschen Verladen auf Tender werden 
zumeist elektrisch betriebene Drehkrane- ver- 
wendet, ferner Sturzbühnen, Portalkrane mit 
Greifer; mit Aufzug und Kohlentaschen ver- 
sehene Bekohlungsbühnen und mit Förderrädern 
oder Hebevorrichtungen, die auf Gleiskarren 
gestellt sind. 

Der Kohlenlagerplatz hat bei den meisten 
Anlagen Feldbahngleise, die mit Kippwagen von 
500—1000 kg Tragfähigkeit befahren werden. 

Die Anlagen haben sich ausnahmslos nicht 
nurinsofern bewährt, als durch sie einschnelleres 
Verladen gegenüber Handbekohlung erzielt und 
eine Verkürzung des Abschlußdienstes des Loko- 
motivpersonals erreicht wurde, sondern sie bieten 
auch wirtschaftliche Vorteile gegenüber der Be- 
kohlung von Hand. 

Die maschinelle Bekohlung ist auf solchen 
Lagerplätzen erwünscht, auf denen größere 
Mengen Kohlen verladen werden. 

Die Art der zu wählenden Bekohlungsan- 
lage hängt von den örtlichen Verhältnissen, von 
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der zu verladenden Kohlenmenge und dergl.ab, es 
wird empfohlen, an solchen Orten, wo natürliche 
Höhenunterschiede vorhanden sind, diese auszu- 
nützen und hochliegende Kohlenplätze mit Sturz- 
bühnen anzulegen. 


Zub. Die unter a) beschriebenen Einrich- 


tungensind auch fürsolche Kohlenplätze geeignet, 
auf denen ständig mehrere Kohlengattungen lagern 
und zur Ausgabe gelangen, doch ist es wünschens- 
wert, hierbei genügend große Lagerplätze vorzu- 
sehen, um die Möglichkeit der Räumung eines 
Lagers, unabhängig von anderen, vornehmen zu 
können. 

Auf Kohlenplätzen, wo ständig 
Kohlengattungen zur Ausgabe gelangen, 
währen sich Portalkrane mit Greifer. 


Zuc. Die Hebearbeit beim Umladen von den 
Wagen auf die Tender wird durch Sturzbühnen 
(Absturzanlagen) gespart; auch dort, wo die 
Kohlenzüge auf die erhöhten Lagerplätze fahren 
können, weil die Kohle vom Wagen auf das Lager 
fällt und von hier auf die tiefer stehenden 
Tender gestürzt wird. Diese Anlagen bewähren 
sich gut und sind demnach zu empfehlen. 


Zud. Die Leistungsfähigkeit der einzelnen 
Anlagen beträgt 100—600 tin 1 Tag; siehangt nicht 
nur von der Bauart der Anlage, sondern auch 
von deren Größe ab. Außerdem ist die Leistungs- 
fähigkeit nach örtlichen Verhältnissen und An- 
zahl der Bedienungs-Mannschaften verschieden. 

Die Anlage- und Betriebskosten der ver- 
schiedenen Bekohlungsanlagen sind ebenfalls 
sehr verschieden je nach den örtlichen Verhält- 
nissen, der Größe der Anlagen, der Jahresaus- 
gabe an Kohlen, der Anzahl der Bedienungs- 
Mannschaften usw. 

Über die Anlagekosten, bezogen auf 1t 
Kohlen, fehlen genügende Angaben. 


Die Betriebskosten für 1 t schwanken von 
8,6 Pf. bis 50 Pf, so daß angenommen werden 
kann, daß die Verladekosten gegenüber Hand- 
bekohlung im allgemeinen wesentlich geringer 
sind. 

Zu e. In Kohlenbahnhöfen, die nicht Eisen- 
bahnzwecken dienen, ist über maschinelle Ein- 
richtungen zum Ab- und Aufladen der Kohle 
nicht berichtet worden. 


mehrere 
be- 


Bericht 


über die Beantwortungen der Frage 
Gruppe VII, Nr. 9. 


Lüftung der Tunnel. 

a) Welche Vorkehrungen bestehen zur Erzielung 
günstiger Atmungsverhältnisse in Tunneln? 

b) Sind künstliche Einrichtungen für diesen Zweck 
vorhanden, welcher Art sind sie, wie haben sie sich 
bewährt? Seit wann sind sie in Benutzung und wie 
hoch belaufen sich die Anlage- und Betriebskosten? 

c) Bestehen Einrichtungen zum Lüften des Loko- 
motivführerstandes und wie sind sie beschaffen? Wie 
lange sind sie in Verwendung und wie haben sie sich 
bewährt? 

d) Sind behufs Verminderung oder Beseitigung der 
Rauchbelästigung günstige Ergebnisse erzielt worden mit 
der Verwendung besonderen Brennstoffes, der Verwen- 
dung von Lokomotiven mit großer Zugkraft, bei denen 
der Vorspann erspart oder eine größere Zuggeschwindig- 
keit erreicht wird, oder mit der Verwendung von Schiebe- 
statt Vorspannlokomotiven? 


Berichterstatter: K. K. priv. Kaschau-Oderberger Eisenbahn. 


Die Berichte von 14 Verwaltungen (Baden, Reichs- 
eisenbahnen, Altona, Breslau, Cassel, Elberfeld, Erfurt, 
Hannover, Mainz, Sachsen, Aussig- Teplitz, Eisenbahn- 
ministerium, Ungarn, Südbahn) sind in nachstehender Zu- 
sammenstellung aufgeführt. 

1. Baden: 

Zu b. Die Entlüftung des 2487 m langen Tunnels 
des neuen Bahnhofes in Heidelberg wurde folgenderweise 
geplant: von der Mitte des Tunnels führt ein 91,8 m 
langer Lüftungsschacht mit dem Durchmesser von 2,5 m 
in das Maschinenhaus, von wo die Luft mit Hilfe eines 
elektrischen Ventilators hinausgesaugt wird. 


Zu e Zum Lüften des Führerstandes befinden sich 


am Dache Klappen, und zwar bei Tenderlokomotiven 
in beiden Fahrrichtungen, bei den übrigen Lokomotiven 
nur der Vorwärtsbewegung entsprechend. Diese Klappen 
genügen vollkommen zur Fortführung der warmen Luft. 
Bei den Tenderlokomotiven der Höllentalbalın kann das 
Führerhaus vollkommen geschlossen werden, was sich 
als bestes Mittel gegen die Mißstände der Rauchbildung 
in Tunneln bewies. 


Zu d. Besondere Brennmateriale werden nicht ver- 
wendet. Bei den Versuchen mit Ölheizung wurde die 
Rauchbildung zwar vermindert, aber die Atmung wurde 
nicht erleichtert. Die Versuche mit Koksheizung be- 
friedigten nicht, da die Dampfentwicklung keine ge- 
nügende war. Die Verwendung einer Vorspannlokomotive 
wurde aufgelassen, da die starke Rauchbildung für die 
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Mannschaft der Schublokomotive sehr unangenehm war. 
Anstatt der Vorspannlokomotive wurde eine mit der 
unter c) beschriebenen Vorrichtung versehene, doppelt 
so starke Lokomotive in Dienst gestellt, so daß die 
Vorspannlokomotive überflüssig wurde. 

2. Reichseisenbalinen: 

Zu a. Nur die unter b) angegebenen Vorkehrungen. 

Zu b. Bei dem etwa 2680 m langen Tunnel bei Arz- 
weiler wird eine. Entlüftungsanlage (Bauart Saccardo) 
gebraucht. Hier wird der Tunnel mit 2 durch hundert- 
pferdige Dieselmotoren angetriebene Ventilatoren gelüftet. 
Die Anlage ist seit dem 1. August 1910 im Betrieb und 
erwies sich als wirksam. 

Die Anlagekosten sind 326000 M, die jährlichen 
Betriebskosten etwa 19000 M. 

3. Altona: 

Zu a. Der von Altona zum Hafen führende 920 m 
lange Tunnel ist mit 2 gemauerten und einem Tonröhren- 
Schacht versehen. 

Zu d. Besondere Brennstoffe oder Lokomotiven 
werden nicht verwendet, doch wurde in letzter Zeit die 
elektrische Zugförderung eingeführt. 


4. Breslau: 

Zu a und b. In der Mitte des 1601 m langen 
Ochsenkopf-Tunnels befindet sich ein Tuuftschacht mit 
dem Querschnitte 3,2X3,2 m, der 5 m über die Oberfläche 
reicht und im Jahre 1879 mit dem Tunnel zugleich 
erbaut wurde. Die Lüftung befriedigt, die Erhaltungs- 
kosten sind gering. In dem 1169 m langen Tunnel bei 
Königswald, wurde ein mit 0,6 m Durchmesser ver- 
sehenes Eisenrohr senkrecht hinausgeführt. Die Lüftung 
genügt nicht. 


5. Cassel: 

Zu a. Bei den Wiederherstellungsarbeiten des 
1630 m langen Tunnels bei Altenbeken wurde 460 m 
vom Ostportale und 15 m seitlich von der Tunnelachse 
ein senkrechter Schacht mit dem Durchmesser von 1,3 m 
abgeteuft. Dieser Schacht wurde später versuchsweise 
als Luftschacht gebraucht, indem man ihn in der Höhe 
des Widerlagers mit dem Tunnel verband. Die Anlage 
hat den Erwartungen nicht entsprochen und die ge- 
wünschte Entlüftung nicht herbeigeführt. 

Zu b. Nur die unter a angegebenen Vorkehrungen. 

Zu d. Besondere Brennstoffe, Lokomotiven mit 
stärkerer Zugkraft oder Schiebe- anstatt Vorspann- 
lokomotiven werden nicht verwendet. 

6. Elberfeld: 

Zu c. Besondere Vorrichtungen sind nicht vorhanden. 
Es sind Lüftungsklappen auf dem Dach und an den 
Seiten des Führerstandes vorgesehen. 

Zu d. Durch Verwendung von Lokomotiven mit 
Ölzusatzfeuerung (Teeröl) ist die Rauchbelästigung ver- 
mindert worden. 


wendet. 
reichung einer größeren Geschwindigkeit werden nach 


verwendet. 


7. Erfurt: 


Zu a und b. In der Mitte des 540 m langen 


Tunnels bei Epichnellen befindet sich ein senkrechter, 
zum Teil gemauerter Luftschacht von 10 m? Querschnitt, 
der 3 m über das Gelände hinausragt. 
Hönebach liegenden 942 m langen Tunnel sind 5 Luft- 
schächte von je 8 m? Querschnitt. 
Ziegeln und reichen 3 m über das Gelände. 
entsprechen vollkommen, da sie die Gase und den Rauch 
abführen. 


In dem bei 
Die Schächte sind aus 


Die Schächte 


Zu c. Die Lokomotiven mit Tenderwagen sind mit 


drehbaren oder kippbaren, die Tenderlokomotiven mit 


besonderen Klappen versehen. Andere Einrichtungen sind 
nicht vorhanden. 

Zu d. Besondere Brennstoffe werden nicht ver- 
Zur Ausschaltung der Vorspanne und zur Er- 


und nach stärkere Lokomotiven und Schublokomotiven 
Außerdem sind auf Strecken mit Tunneln 
Lokomotiven mit Rauchverzehrern (Bauart Marcotty) in 
Dienst gestellt. 

8. Hannover: 

Zu a. Rauchverbrennungsapparate auf den Loko- 
motiven und entsprechende Heizung innerhalb der Tunnel. 

Zu b. Die unter a genannten Vorkehrungen haben 
entsprochen. u 

Zu e, Luftöffnungen mit 2 oder mehr Klappen auf 
dem Dache und an der Vorderwand des Führerstandes 


befriedigten. | 
Zu d. Uber besondere Brennstofe keine Er- 
fahrungen. Mit starken Lokomotiven als Zug- und 


Schublokomotiven hat man gute Erfahrungen gemacht, 


besonders bei Verwendung von Rauchverbrennungs- 
apparaten. 

9. Mainz: 

Zu a. Der 1200 m lange Tunnel bei Mainz hat 


Jeder Schacht 
Das 


3 Luftschächte von 2 m Durchmesser. 
hat noch einen 12—20 m hohen Entlüftungsschlot. 
Ergebnis ist im allgemeinen gut. 

Zuc. Am Dache der Führerstände sind Lüftungs- 
aufsätze, an den Stirnwänden verstellbare Klappen. 

Zu d. Zur Verminderung der Rauchbelästigung 
haben die Lokomotiven Rauchverzehrungseinrichtungen 
nach Bauart Marcotty. Eine Zahnrad-Tenderlokomotive 
wurde versuchsweise mit Teerölzusatzfeuerung versehen, 
nur wurden bisher keine günstigen Erfahrungen gemacht. 
Es werden Lokomotiven mit großer Zugkraft verwendet, 
um Vorspann zu ersparen. 


10. Sachsen: 


Zu a. In einem Tunnel sind Luftschächte, die 
befriedigten. 
Zu c. Zum Lüften des Führerstandes bestehen 


auf dem Dache des Führerhauses Saughauben, weiter 
seitlich Schiebefenster, vordere um eine senkrechte Achse 
81 


VII. 9. Lüftung der Tunnel. 


— 324 — 


drehbare Fenster und um eine wagerechte Achse umleg- | 


bare kleine Klappfenster, bei Tenderlokomotiven auch 
in der Riickwand angebrachte, um eine wagerechte Achse 
umlegbare Fenster. Die Einrichtungen entsprechen. 

Zu d. Auf Bahnhöfen in der Nähe von Wohn- 
häusern, ferner bei Verschublokomotiven wird Koks 
verfeuert. Außerdem werden andere Mittel zur Ver- 
minderung der Rauchbelästigung nicht angewendet. 

11. Aussig-Teplitz: 

Zu a. Ist nicht notwendig, da der längste Tunnel 
nur 815 m lang ist. 


Zu c. An der Stirnfläche des Führerhauses beweg- 
liche Fenster und auf dem Dache Klappen. Die Ein- 
richtung entspricht den Verhältnissen. 

Zu d. Die Rauchbildung in den kurzen Tunneln 
gab zu wenig Klagen Anlaß. Innerhalb größerer Städte 
hat sich die Verfeuerung rauchschwacher Braunkohle 
als zweckmäßig erwiesen. Die Verwendung einer 
starken Lokomotive anstatt zweier schwachen und einer 
Schublokomotive an Stelle eines Vorspannes hat sich 
bewährt. 


12. Eisenbahnministerium: 


Zu a. Zur Erreichung günstiger Atmungsverhält- 
nisse sind in drei Richtungen Vorkehrungen getroffen 
und zwar: die Erneuerung der Luft im Tunnel, Zu- 
führung von frischer Luft in den Führerstand und 
zuletzt die Verminderung oder das gänzliche Ausschalten 
von Rauchbildung. 

Die Erneuerung der Luft geschah früher nur durch 
die natürliche Lüftung. Bei nicht sehr dichtem Verkehr 
genügt diese Lüftung, zur Ergänzung dieser natürlichen 
Lüftung sind noch Luftschächte vorhanden. Bei Zu- 
nahme des Verkehrs, besonders in längeren Tunneln, 
genügt die natürliche Lüftung nicht, so daß man starke 
Lüfter ausbauen mußte. 

Die Lüftung der Führerstände geschieht mittels der 
Lavalschen Dampfturbine, die frische Luft vom Boden 
des Tunnels in den Führerstand hineinführt. 

Mittel zur Verminderung und Ausschaltung der 
Rauchbildung sind: Verminderung der Zugwiderstände, 
schwere Lokomotiven, geringere Zuglast, flüssige Brenn- 
stoffe und elektrische Zugförderung. 

Zu b. Der 8551 m lange 'Tauern-Tunnel ist mit 
mechanischen lLiüftungseinrichtungen versehen, die bei 
Windstille in der Minute 8—16000 m? Luft in den 
Tunnel hineinpressen können. Anlagekosten 850000 Kro- 
nen, Betriebskosten noch nicht bekannt. Das Ergebnis ist 
entsprechend. 

Zu c. Mit besonderen Lüftungseinrichtungen sind 
nur die auf der Strecke Eisenerz—Vordernberg und 
Tannwald—Grtintal verkehrenden Lokomotiven versehen. 
Seit 1908 wird mit Lavalscher Dampfturbine frische 
Luft von der Tunnelsohle in den Führerstand hinein- 


gepreßt, womit das Eindringen des Rauches vermindert 
wird. Der Lüfter fördert 20—40 m® Luft in der 
Minute, der Kraftbedarf ist 2 PS. Das Saugrohr hat 
am Ende einen doppelten Boden aus gelochtem Blech. 
Zwischen den zwei Böden befindet sich in Kalkmilch 
etauchte Baumwolle, deren Zweck die Ritckhaltung des 
Staubes und Rauches und die Neutralisierung des Kohlen- 
dioxydes ist. 

Die Anlagekosten sind 2000 Kronen, die ganze 
Vorrichtung bewährt sich gut. 


Die im Führerstand versuchsweise angebrachten 
Druckluftbehälter und Sauerstoffbehälter hatten wenig 
Erfolg. Der Gebrauch von Rauchhauben ist im Betriebe 
schwer durchführbar. 


Zu d. Ein abschließendes Urteil hinsichtlich der 
Verwendung besonderer Brennstoffe konnte bisher nicht 
gewonnen werden. 


Lokomotiven mit großer Zugkraft sind der kürzeren 
Durchfahrtszeit wegen vorteilhaft. Schiebelokomotiven 
werden trotz der ungünstigeren Luftverhältnisse mit Rück- 
sicht auf die Kupplungen auch weiter beibehalten. 


13. Ungarn: 


Zu A. Der Zweck, die Rauchbildung in den Tunneln 
möglichst einzuschränken, wird erstens durch den Ver- 
brauch von rauchschwachen Kohlen, zweitens durch 
Regelung der Heizung angestrebt. 


Zu b. Bei einzelnen Tunneln sind Tore, die sich 
nach Einfahrt des Zuges selbsttätig schließen, so daß 
hinter dem Zuge eine Luftverdünnung entsteht, die den 
Rauch zurückzieht. Nach Verlassen des Tunnels durch den 
Zug öffnet sich das Tor selbsttätig. Dasselbe geschieht, 
wenn der Zug im Tunnel hält oder wenn er zurtick- 
schiebt. Die Anlagekosten sind 1800 Kronen, die jähr- 
lichen Erhaltungskosten 30 Kronen. Diese Tore sind 
seit 4 Jahren im Betriebe und haben sich schr gut 
bewährt. 


Zu c. Besondere Vorrichtungen bestehen nicht. Man 
beabsichtigt, Versuche mit kleinen Dampfturbinen zu 
machen, um frische Luft in den Führerstand hinein- 
zuführen. 


Zu d. Besondere Brennstoffe werden nicht ge 
braucht. Das Ausschalten der Vorspann- und Schubloko- 
motiven ist selbst bei Gebrauch von schwereren J.0ko- 
motiven auf den Linien mit größeren Steigungen aus 
Betriebsrücksichten nicht möglich. 


Der Gebrauch einer Schublokomotive ist möglichst 
zu vermeiden, da die Mannschaft vom Rauch am meisten 
zu leiden hat. Größere Fahrgeschwindigkeit vermindert 
zwar die mit dem Rauche verbundenen Unannehmlich- 
keiten, da aber die Tunnel meistens in Steigungen 
liegen, ist die Erhöhung der Geschwindigkeit ohne Ver- 
minderung der Belastung nicht zu erreichen. 
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14. Südbahn: 

Zu a. Die auf den Strecken mit Tunneln ver- 
kehrenden Lokomotiven sind mit Rauchverzehrungs- 
apparaten versehen und zwar: 

a) Bauart Marek mit Feuergewölbe in der Feuer- 
büchse und von Hand verstellbarem Kreisschieber, 

B) Bauart Langer, selbsttiitige, mit Dampfschleier in 

der Feuerbüchse und durch Kataraktsteuerung ver- 
stellbarer Luftklappe in der Feuertür, 

1) Bauart Langer, nicht selbsttätig, mit Dampfschleier 
in der Feuerbüchse und voller Feuertür mit von 
Hand verstellbarer Öffnungsweite. 

Zu b. In einem 1430 m langen Tunnel sind zwei 
Luftschächte. Andere Vorrichtungen sind nicht vorhanden. 

Zu c. Besondere Vorkehrungen sind nicht vor- 
handen. Auf dem Dache des Führerstandes sind Lüf- 
tungsaufsätze angebracht. 

Zu d. Besondere Brennstoffe werden nicht verwendet. 
Neuestens werden schwere Berglokomotiven (1D und 1E) 
angeschafft, sodaß der Gebrauch einer zweiten Loko- 
motive überflüssig ist, womit auch die Luft der zwar 
nicht langen, aber öfters vorkommenden Tunnel ver- 
bessert wird. Der Gebrauch einer Schublokomotive ist 
wirtschaftlicher, nur hat ihre Mannschaft viel zu leiden, 
weshalb die Schublokomotive auch nicht gebraucht wird. 


Zusammenfassung. 

Zu a. Diese Frage beantworteten 11 Verwaltungen 
(Reichseisenbahnen, Altona, Breslau, Cassel, Erfurt, Hannover, 
Mainz, Sachsen, Eisenbahnministerium, Ungarn, Südbahn). 
Nach dem Bericht des Eisenbahnministeriums können 
zur Erreichung günstiger Atmungsverhältnisse in drei 
Richtungen Vorkehrungen getroffen werden, und zwar 
durch die Erneuerung der Luft im Tunnel, Zuführung 
von frischer Luft in den Führerstand und zuletzt durch 
die Verminderung oder das gänzliche Ausschalten der 
Rauchbildung. 

Bei 7 Verwaltungen (Reichseisenbahnen, Altona, Breslau, 
Cassel, Erfurt, Mainz, Sachsen) wird die Luft im Tunnel- 


rohre erneuert. 


Die Verminderung der Rauchbildung erstreben 
3 Verwaltungen (Hannover, Ungarn, Südbahn). 

Zu b. Die künstliche Lüftung des Tunnels ge- 
schieht auf zweierlei Art: mittels Luftschächten und 
mittels Lüftern. Der Querschnitt der Luftschächte ist 
Sehr verschieden und ändert sich von 0,3—10,0 m? 
(einzelne Verwaltungen geben das Maß nicht an). Sie 
führen gewöhnlich vom Scheitel des Tunnels senkrecht 
einige Meter über die Oberfläche. Bewährt haben sich 
folgende: Der Luftschacht mit 10 m? Querschnittsflache 
In dem 1601 m langen Tunnel bei Ochsenkopf (Breslau), 
der Luftschacht mit 10 m? Querschnittsfläche in dem 
540 m langen Tunnel bei Epichnellen (Erfurt) und die 
5 Luftschächte mit je 8 m? Querschnittsfläche des 942 m 


langen Tunnels bei Hönebach (Erfurt); die 3 Luftschächte 
mit 4 m? Querschnittsfläche des 1200 m langen Tunnels 
bei Mainz und die in einem Tunnel (Sachsen) angebrachten 
Schächte. 

Nicht bewährt haben sich der Luftschacht mit 0,3 m? 
Querschnittsflache des 1169 m langen Tunnels bei Königs- 
wald (Breslau) und der Tuftschacht mit 1,4 m? Quer- 
schnittsfläche des 1630 m langen Tunnels bei Altenbeken 
(Cassel). | 

Die Anlagekosten geben die Verwaltungen nicht 
an, die Erhaltungskosten sind gering. 

Die Ungarischen Staatsbahnen haben bei einzelnen 
Tunneln selbsttätig schließende Tore, die beim Durch- 
fahren der Züge eine Luftverdünnung erzeugen und den 
Rauch nach rückwärts ziehen. 

Der Anschaffungspreis eines Tores betfägt 1800 
Kronen, die jährlichen Unterhaltungskosten etwa 30 
Kronen. 

Die Tore sind seit 4 Jahren im Betriebe, dasErgebnis 
ist gut. 

Mit einer mechanischen Lüftungsanlage sind im 
ganzen zwei Tunnel versehen: der 8551 m lange 
Tauern-Tunnel (Eisenbahnministerium) und der 2680 m 
lange Tunnel bei Arzweiler (Reichseisenbahnen). 

Bei beiden pressen Lüfter die Luft in den Tunnel. 
Die Wirkung ist gut. Die Lüftung des 2487 m langen 
Tunnels des neuen Bahnhofs bei Heidelberg ist mit 
Luftschacht und einem elektrisch betriebenen Windrad 
geplant. Die Einrichtung ist noch nicht in Betrieb. 

Zu c. Fast sämtliche der berichterstattenden Eisen- 
bahnen gebrauchen auf dem Dache des Lokomotiv-Führer- 
standes Luftklappen oder Aufsätze, sowie dreh- ‚oder 
kippbare Fenster. 

Eine besondere Anlage haben nur die auf der Linie 
Eisenerz—Vordernberg und Tannwald—Grüntal (Eisen- 
bahnministerium) verkehrenden Lokomotiven, wo eine 
Lavaldampfturbine von der Sohle des Tunnels frische 
Luft in den Führerstand hineinpreßt. Die Kosten der 
Anlage betragen 2000 Kronen. Die Anlage hat sich 
gut bewährt. 

Baden schließt den Führerstand vollständig mittels 
Schiebe- und Kipptafeln ab und hält diese Vorkehrung 
für sehr vollkommen. | 

Zu d. Mit besonderen Brennstoffen haben nur 
4 Verwaltungen Versuche gemacht, und zwar 3 mit 
Ölzusatzfeuerung. 

Diese Versuche haben sich bei Baden und Mainz 
nicht bewährt, während Elberfeld günstige Ergebnisse 
erzielte. 1 Verwaltung verwendet Koks zu Verschiebe- 
lokomotiven bei den in der Nähe von Wohnhäusern ge- 
legenen Bahnhöfen (Sachsen). 

Nach dem Eisenbahnministerium ist ein abschließendes 
Urteil hinsichtlich des Gebrauchs von besonderen Brenn- 
stoffen noch nicht gewonnen worden. Mit der Ver- 


VU. 9. Lüftung der Tunnel. 


wendung von Lokomotiven von großer Zugkraft, bei 
denen der Vorspann erspart oder eine größere Zug- 
geschwindigkeit erreicht wird, haben 7 Verwaltungen 
(Baden, Erfurt, Hannover, Mainz, Aussig- Teplitz, Eisen- 
bahnministerium, Südbahn) günstige Ergebnisse erzielt. 

Zur Verminderung der Rauchbelästigung haben 
4 Verwaltungen (Erfurt, Hannover, Mainz, Südbahn) an 
den Lokomotiven Rauchverzehrungsapparate angewendet. 
Bei Hannover hat die Verwendung von Rauchver- 
zehrungsapparaten günstige Ergebnisse gezeigt, während 
die übrigen Verwaltungen sich hierüber nicht äußern. 

Nur Altona hat im Tunnel bei Altona den elektrischen 
Betrieb eingeführt. 


Schlußfolgerung. 

Die natürliche Lüftung der Tunnel hängt 
von verschiedenen Umständen ab und wird mit 
Zunahme des Verkehrs ungenügend. Es tritt 
dann die Notwendigkeit ein, daß die Eisenbahnen 
das Personal der Züge vor den Unannehmlich- 
keiten der Raucherscheinungen schützen müssen. 

Die Verwaltungen äußern sich nicht dar- 
über, bei welcher Tunnellänge und welcher 
Dichte des Verkehrs dies notwendig wird. 

Einzelne gebrauchen die künstliche Lüf- 
tung schon bei 500 m Tunnellänge, andere 
halten sie selbst bei 2000 m Tunnellänge für 
überflüssig. Eine allgemein gültige Regel kann 
deshalb nicht aufgestellt werden, sie hängt 
von den örtlichen und Verkehrsverhältnissen 
ab. Die älteste und einfachste Vorkehrung ist 
die Anwendung von Luftschächten, die als 
Schlote wirken und, in gehöriger Zahl und mit 
genügendem Querschnitt angewendet, gute Er- 
gebnisse liefern. 

Man hat nur dort schlechte Erfolge erzielt, 
wo ihre Zahl zu gering und die Querschnitts- 
fläche zu klein war. 

Diesbezüglich, sowie auch über die Anlage- 
kosten und über die Höhe, in der sie gebaut 
werden sollen, liegen keine hinreichenden Er- 
fahrungen vor. Im allgemeinen darf man folgern, 
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daß bei nicht allzu großer Länge und nicht sehr 
eroßer Überlagerung über dem Tunnel die An- 
wendung von Schächten wirtschaftlich ist. Dort, 
wo Luftschächte nicht mehr verwendbar sind, 
muß man zur künstlichen Lüftung übergehen. 
Die zur Verfügung stehenden Erfahrungen sind 
so gering, daß ein abschließendes Urteil noch 
nicht gefällt werden kann. Es kann jedoch be- 
merkt werden, daß diese Vorkehrung sich selbst 
bei sehr langen Tunneln sehr gut bewährt, 
obgleich die Anlage- und Betriebskosten be- 
deutend sind. 

Die gründlichste Beseitigung der Rauchbe- 
lästigung ist die Einführung des elektrischen 
Betriebes, für dessen Anwendung aber wirt- 
schaftliche und technische Rücksichten maß- 
gebend sind. 

Noch von bedeutend kürzerer Zeit sind die Er- 
fahrungen über die verschiedenen Einrichtungen 
auf den Lokomotiven selbst. 

Nur eine Verwaltung gebraucht einen Lüfter 
an der Lokomotive selbst, der sich gut bewährt. 
Man kann aber diese Vorrichtung nicht als aus- 
reichend bezeichnen, weil die Rauchbelästigung 
des Zugbegleitpersonals der Güterzüge nicht 
vermieden wird. 

Von größerer Wichtigkeit ist das Bestreben 
zur Verminderung der Rauchbildung. Die Ver- 
suche über die Verwendung von besonderen 
Brennstoffen versprechen nicht viel. ?/s der be- 
richterstattenden Verwaltungen äußern sich da- 
gegen. Hingegen wären verläßliche Rauchver- 
zehrungsapparate ein gutes Mittel zur Ver- 
minderung der Rauchbelästigung. 


Nach allem kann angenommen werden, daß 
das Übel der Rauchbelästigung in den Tunneln 
behoben werden kann, daß jedoch genügende 
Erfahrungen noch nicht vorliegen. Über künst- 
liche Lüftung und Rauchverzehrung und deren 


Einrichtungs- und Betriebskosten sind daher 
noch weitere Erfahrungen und Angaben zu 
sammeln. 
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VIII. 1. Meldung von Fahrthindernissen. 
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i Richtung — gegeben und wieder zurückgestellt sein, 
Bericht bevor für dasselbe Gleis eine wiederholte Einfahrt 


über die Beantwortungen der Frage 
Gruppe VIII, Nr. 1. 


Meldung von Fahrthindernissen. 


Bestehen Einrichtungen, welche die von Fahr- 
zeugen besetzten Gleise dem Falırdienstleiter oder dem 
Stellwerkswärter anzeigen, die Freigabe der Einfahrt 
in ein besetztes Gleis zwangläufir verhindern und wie 
haben sie sich bewährt? 


Berichterstatter: K. K. priv. Siidbahngesellschaft. 


Die Frage wurde von 12 Verwaltungen (Baden, 
Bayern, Reichseisenbahnen, Altona, Berlin, Danzig, Elver- 
feld, Essen, Magdeburg: Zentralamt, Eisenbahnninisterium, 
Hollind. E., Niederliind. Stb.) wie folgt beantwortet: 

1. Baden: 

Einrichtungen, welche die von Fahrzeugen besetzten 
Gleise dem Fahrdienstleiter oder dem Stellwerkswärter 
anzeigen, werden nicht verwendet. | 

Um die versehentliche Freigabe einer Einfahrt in 
ein von einem Zug besetztes Gleis zu verhindern, sind 
für die von Personenzügen benutzten und teilweise auch 
für andere Hauptgleise in den Stationsblockwerken und 
in den Stellwerken ohne Stationsblockung Fahrstraßen- 
Reihefolge-Sperren eingebaut. 

Durch diese Sperren sind folgende Abhängigkeiten 
hergestellt: 

a) war ein Block-, oder ein Fahrstraßenhebel für Ein- 
fahrt eingestellt, so kann er für die gleiche Fahr- 
straße weder nochmals, noch auch der Block- 
oder der Fahrstraßenhebel für Einfahrt von einer 
anderen Richtung auf das gleiche Gleis eingestellt 
werden, so lange nicht vorher ein Block- oder ein 
Fahrstraßenhebel für Ausfahrt von demselben 
Gleis ein- und wieder zurückgestellt worden ist, 
ist ein Block- oder ein Fahrstraßenhebel für Einfahrt 
und ein solcher für Ausfahrt für das gleiche Gleis 
eingestellt, so kann der letztere erst nach dem 
ersteren zurückgestellt werden, 
ist ein Block- oder ein Fahrstraßenhebel für Aus- 
fahrt eingestellt, so kann kein solcher für Einfahrt 
auf das gleiche Gleis eingestellt werden. 

Diese Einrichtung hat sich gut bewährt. 

2. Bayern: 

Die Freigabe der Einfahrt in ein von einem Zuge 
besetztes Gleis ist bei allen Stellwerksanlagen verhindert. 


Nach Zurücknalime einer Einfahrt muß zuerst die 
Ausfahrt aus dem betreffenden Gleis — in irgend einer 
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von derselben oder die Einfahrt von der entgegen- 
gesetzten Seite freigegeben werden kann. Die Ver- 
hinderung der Einfahrt wird durch das Erscheinen 
eines weißen Täfelchens mit der Aufschrift „Gleis X 
belegt“ erkennbar gemacht, und zwar bei Stellwerksanlagen 
mit nur einem Stellwerk an diesem, bei Stellwerks- 
anlagen mit mehreren Stellwerken im Hauptblock 
(Stationsblockwerk), dann bei Stellwerksanlagen mit 
mehreren Fahrdienstleitern bei jeder Befelilsstelle (Gleich, 
stromeinrichtungen). 


Mit der Verbesserung der Stellwerke haben sich 
auch diese Einrichtungen vervollkommnet, sie werden 
im Betrieb als bewährtes Sicherungsmittel geschätzt. 


3. Reichseisenbahnen: 

Einrichtungen, welche die von Fahrzeugen besetzten 
Gleise dem Fahrdienstleiter oder dem Stellwerkswärter 
anzeigen, bestehen bis jetzt in unserem Verwaltungs- 
bezirk nicht. 


Die Fahrstraßenreihenfolge, eine Einrichtung, welche 
auf etwa 30 Bahnhöfen der eingleisigen Hauptbahnen 
unseres Bezirks (etwa 70 Bahnhöfe, für welche die 
Fahrstraßenreihenfolge in Frage käme, sind vorhanden) 
ausgeführt ist, erfüllt nicht ganz die in der Frage ge- 
stellten Forderungen. Die Fahrstraßenreihenfolge sperrt 
das Einfahrsignal in ein Bahnhofsgleis, wenn der vorher 
darin eingefahrene Zug aus diesem Gleis noch nicht 
ausgefahren ist. Eine sichere Gewähr, daß das Gleis 
nach Ausfahrt des Zuges frei ist, besteht nicht, da der 
ausfahrende Zug für den Bahnhof bestimmte Wagen 
zurückgelassen haben Kann. 

4. Altona: 

Einrichtungen, welche die von Fahrzeugen besetzten 
Gleise dem Fahrdienstleiter oder dem Stellwerkswärter 
anzeigen, sind nicht vorhanden, wohl aber solche, die 
die Freigabe in ein von einem eingefahrenen geschlossenen 
Zuge besetztes Gleis zwangsläufig verhindern. 


Diese auf Bahnhof Hamburg bestehende Einrichtung 
von Gleisbesetzungs- (Block-) feldern hat sich für Bahn- 
steiggleise, die nur von geschlossenen, auf Signal ein- 
und ausfahrenden Zügen benutzt werden, gut bewährt. 

5. Berlin: 

Derartige Einrichtungen sind auf 2 Bahnhöfen vor- 
handen und zwar im ganzen an 5 Gleisen. Sie bestehen 
aus der Isolierung des Gleises in Verbindung mit 
elektrischen Sperren, die die Freigabe der Einfahrt m0 
das besetzte Gleis zwangläufig verhüten. Diese Ein- 
richtungen haben sich bewährt. 
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6. Danzig: 


Einrichtungen, die die Freivabe der Einfahrt in 
ein besetztes Gleis zwangläufig verhindern, bestehen 


hier nicht. 


Dagegen besteht auf dem Hauptbahnhof Danzig 
eine Einrichtung, die dem Stellwerkswärter und Bahn- 
hofsfahrdienstleiter den Zustand von unübersichtlichen 
Ungefähr 
in der Mitte der Gleise ist eine isolierte Schiene ein- 
gebaut, die mit dem Befehlsstellwerk in Verbindung 
isolierten 
Schienenstrecke befindet, ist der Signalkuppelstrom, der 
durch einen Magnetschalter des Fahrstraßenschalters 
Der Fahrstraßenhebel- 
kontakt wird durch den Falhırstraßenhebel in der umge- 
Der Zustand des Gleises 


Gleisen — ob frei oder besetzt — anzeigt. 


steht. Solange sich ein Fahrzeug auf der 


gesteuert wird, unterbrochen. 


legten Stellung geschlossen. 
wird durch eine hinter einem runden Glasfenster in 


der Vorderwand des Blockwerkes, durch den Magnet- 


schalter gesteuerte, weiße und rote Farbscheibe angezeigt. 

Die Anlage hat sich gut bewährt. 

7. Elberfeld: 

Im hiesigen Direktionsbezirk bestehen Einrichtungen, 
die die wiederholte Freigabe in ein besetztes Gleis ver- 
hindern, so lange der eingefahrene Zug nicht ausgefaliren 
Die Sperrung erfolgt 
durch eine Druckknopfsperre, die die Bedienung eines 
Blockfeldes nach jeder Auslösung nur einmal gestattet. 


Die Auslösung der Druckknopfsperre erfolgt bei der 


Auflösung der Ausfahrstraße. Für Rangierabteilungen, 
die ein Gleis besetzen, besteht diese Einrichtung nicht. 

Die Einrichtung hat sich bewährt. 

8. Essen: 

Um dem Fahrdienstleiter die von Fahrzeugen be- 
setzten Gleise anzuzeigen und die Freigabe der Ein- 
fahrt in ein besetztes Gleis zwangläufig zu verhindern, 
sind über den Einfahrsignal-Freigabefeldern elektrische 
Druckknopfsperren angebracht, deren Auslösung ent- 
weder durch einen zweiten Beamten mittels Schlüssel- 
taste oder durch den ausfahrenden Zug beim Befahren 
einer hinter dem Ausfahrsignal angeordneten stromdichten 
Schienenstrecke erfolgt. 

Die Einrichtungen haben sich gut bewährt. 

9. Magdeburg-Zentralamt: 

Einrichtungen, welche die von Fahrzeugen besetzten 
Gleise dem Fahrdienstleiter oder dem Stellwerkswärter 
anzeigen und die Freigabe der Einfahrt in ein besetztes 
Gleis zwangläufig verhindern, sind — in der Voraus- 
setzung, daß es sich um Bahnhofsgleise handelt — in 
folgenden Ausführungen vorhanden: 

1. Durchgehende Streckenblockung auf den Bahn- 
hofsgleisen. Hierbei wird dem Stellwerkswirter das 
Besetztsein des Gleises dadurch angezeigt, daß die von 
ihm bewirkte Blockung des Streckenblockanfangfeldes 


(kenntlich durch rote Farbscheibe) bestehen bleibt. Das 
Freiwerden des Gleises wird ihm durch den Farb- 
wechseldes Anfangsfeldes(Farbscheibe wird weiß)kenntlich 
gemacht. Das Einfahrsignal ist durch das geblockte An- 
fangsfeld zwangläufig solange auf Halt festgehalten, bis 
der Zug das vorliegende Gleis verlassen hat, worauf das 
Anfangsfeld wieder entblockt werden kann. 

Diese Einrichtung meldet nur das Besetztsein mit 
ganzen geschlossenen Zügen, nicht mit einzelnen Fahr- 
zeugen, die keinen Zug bilden. 

2. Anordnung einer stromdichten Schiene mit Strom- 
schließer hinter dem Ausfahrtsignal eines Bahnhofes in 
Verbindung mit einer elektrischen Druckknopfsperre. 

Die Anwendung der elektrischen Druckknopfsperre 
erfolgt hierbei in folgenden 2 Formen: 

a) Bei Freigabe der Einfahrsignale durch den 
Fahrdienstleiter mittels des Stationsblocks befindet sich 
die elektrische Druckknopfsperre über den Signal- 
freigabefeldern. Durch das schwarze Feld der elektrischen 
Druckknopfsperre wird dem Fahrdienstleiter angezeigt, 
daß das Gleis besetzt ist. Der eingetretene Farbwechsel 
(weißes Feld) zeigt dem Fahrdienstleiter an, daß das 
Gleis wieder frei ist. Erst dann ist es möglich, das 
Signalfreigabefeld zu blocken und dadurch das auf Halt 
gesperrte Signal freizugeben. 

b) Bei Befehlsstellwerken befinden sich die elek- 
trischen Druckknopfsperren 

1. über den Signalfreigabefeldern für das abhängige 

Stellwerk und 

2. über den eigenen Fahrstraßenfestlegefeldern. 
Auch hierbei erkennt der Wärter am schwarzen Feld der 
elektrischen Druckknopfsperren das Besetztsein der 
Gleise. 

Zu 1. Ein das Signal festlegendes Signalfestlege- 
feld des abhängigen Stellwerks kann durch das zu- 
gehörige Signalfreigabefeld des Befehlsstellwerks nur 
dann entblockt werden, wenn die Scheibe der über dem 
Signalfreigabefeld befindlichen elektrischen Druckknopf- 
sperre weiß zeigt. 

Zu 2. Ein durch den eingefahrenen Zug entblocktes 
Fahrstraßenfestlegefeld kann erst dann wieder geblockt 
werden, wenn die Scheibe der über ihm befindlichen 
elektrischen Druckknopfsperren durch den ausgefahrenen 
Zug wieder weiß geworden ist. Das Weißwerden dieser 
Scheibe zeigt dem Fahrdienstleiter und dem Wärter an, daß 
das Gleis wieder frei ist. Das unter dem Fahrstraßen- 
festlegefeld zwangläufig auf Halt gesperrte eigene 
Signal kann erst durch Blocken dieses Feldes frei- 
gemacht werden. 

Bemerkung: Die unter 1 und 2 beschriebenen 
Einrichtungen sind nur da anwendbar, wo auf Bahnhof- 
gleisen weder Züge beginnen, noch endigen oder Wagen 
zurückgelassen werden. Derartige Einrichtungen sind 
in beschränkter Anzahl ausgeführt. 


VHI. 2. Einfluß des Starkstromes auf Schwachstromleitungen. 
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3. Isolierung eines Schienenstranges (Bahnsteiggleis), 

Hierdurch wird dem Stellwerkswärter oder dem 
Fahrdienstleiter durch Farbwechsel das Besetztsein eines 
Gleises mit ganzen Zügen oder einzelnen Fahr- 
zeugen angezeigt. Die Einfahrsignalhebel sind bei be- 
setzten Gleisen durch elektrische Magnetsperren in der 
Haltlage festvehalten. Die Sperren werden selbsttätig 
beseitigt, sobald sich kein Fahrzeug mehr auf den 
stromdichten Schienenstringen befindet. 


. Vermerk: Diese Einrichtung ist nur vereinzelt 
ausgeführt, z. B. im Bezirk der Königlichen Eisen- 
bahndirektion Berlin. 

10. Eisenbahnministerium: 

Einrichtungen, welche die von Fahrzeugen besetzten 
Gleise dem Fahrdienstleiter oder dem Stellwerkswärter 
anzeigen und die Einfahrt in ein besetztes Gleis ver- 
hindern, bestehen, abgeschen von der durchlaufenden 
Streckenblockeinrichtung, nicht. 

11. Holländ. E.: 

Die Freigabe der Einfahrt in ein besetztes Gleis 
wird auf mehreren Bahnhöfen zwangläufig verhindert 
durch Stromdichtmachen einer Schienenstrecke vor dem 


Bahnhofsgebäude. 
Diese Einrichtungen haben sich sehr gut bewährt. 


12. Niederländ. Stb.: 

Mit elektrischen Meldevorrichtungen verbundene 
stromdichte Gleisstrecken sind angewendet worden, um 
dem Stellwerkswärter die Besetzung der Gleise anzuzeigen. 
Bei Strecken, welche länger als 250 m sind, ist die 
Stromdichtheit ungenügend, um zuverlässige Zeichen zu 
geben. Wird die Angabe der Besetzung für längere Gleis- 
strecken verlangt, so sind diese in Teile von etwa 250 m 
zu unterteilen, es ist fir jeden Teil eine Meldevor- 
richtung (Relais) nötig. 

Einrichtungen, durch die zwangläufig die Ein- 
fahrt bei besetztem Gleis verhindert ist, werden im 
allgemeinen, mit Bezug auf die sehr verschiedenen 
Längen der Züge, worunter auch einzelne Lokomotiven 
zu verstehen sind, nicht als zweckmäßig erachtet. 


Zusammenfassung. 


Es verwendet eine Verwaltung (Berlin) Stromdichtheit 
der Gleise in Verbindung mit elektrischen Sperren, die 
die Freigabe der Einfahrt in das besetzte Gleis zwang- 
läufig verhüten. Nähere Angaben fehlen. 

Eine Verwaltung (Danzig) hat bei einer Anlage 
eine stromdichte Schiene in der Mitte des Gleises, bei 
deren Besetzung der Signalkuppelstrom unterbrochen wird. 

Zwei Verwaltungen (Holländ. E., Niederländ. Stb.) ver- 
wenden stromdichte Gleise in Verbindung mit elektrischen 
Meldevorrichtungen (Relais). Gleislängen von mehr als 


Verhinderung der Freigabe wegen ungleicher Länge der 
Züge nicht als zweckmäßig. 

Sieben Verwaltungen (Baden, Bayern, Reichseisenbahnen, 
Altona, Elberfeld, Essen, Evsenbahnministerium) verwenden 
Einrichtungen, welche den in der Fragestellung an- 
gegebenen Zweck nur insofern erfüllen, als wiederholte 
Einfahrten in ein Gleis nur dann gegeben werden 
können, wenn vorher aus demselben Gleise eine Aus- 
fahrt stattgefunden hat. Diese Bedingung wird erfüllt 
von der durchlaufenden Streckenblockierung, Block- 
sperren (Druckknopfsperren), welche durch stromdichte 
Schienen hinter dem Ausfahrsignale ausgelöst werden, 
Gleisbesetzungs- (Block-) felder, welche durch Blockung 
des Ausfahrsignales entblockt werden, Fahrstraßen- 
reihenfolgesperren, durch welche die Einstellung eines 
Fahrstraßenhebels für eine Einfahrt so lange verhindert 
wird, als nicht vorher ein Fahrstraßenhebel für die 
Ausfahrt aus demselben Gleis ein- und zurückgestellt 
worden ist. 

Schlußfolgerung. 

Einrichtungen, welche entweder wiederholte 
Einfahrten auf ein von einem Zuge besetztes 
Gleis verhindern oder die von Fahrzeugen be- 
setzten Gleise dem Fahrdienstleiter oder dem 
Stellwerkswärter anzeigen und die Einfahrt in 
ein besetztes Gleis zwangläufig verhindern, 
haben sich, wenn auch der Zweck nicht immer 
voll erfüllt ist, bewährt. | 


Bericht 


über die Beantwortungen der Frage 
Gruppe VIII, Nr. 2. 


Einfluß des Starkstromes auf Schwachstromleitungen. 
a) Welche störenden Einflüsse haben sich bei den 
Blockeinrichtungen, Telegraphen und Fernsprechern der 
Eisenbahnen gezeigt, wenn Starkstromleitungen in der Nähe 
der Eisenbahn-Schwachstromleitungen angeordnet sind? 
b) Welche Schutzmaßregeln haben sich als erfolg- 
reich erwiesen? 


Berichterstatter: K. K. priv. Kaschau-Oderberger Eisenbahn. 


Die Äußerungen von 34 Verwaltungen (Baden, Bayern, 
Reichseisenbahnen, Lübeck-Büchen, Oldenburg, Altona, Berlin, 
Breslau, Bromberg, Cöln, Danzig, Eiberfeld, Erfurt, Essen, 
Frankfurt, Halle, Hannover, Kattowitz, Königsberg, Magde- 


250m werden unterteilt. Letztere erachtet die zwangläufige | burg-Zentralamt, Mainz, Münster, Posen, Stettin, Sachsen, 
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Württemberg, Aussig-Teplitz, Fisenbahnministerium, N.-Ö. 
Landesbahnen, Ungarn, Kaschau-Oderberg, Siidbahn, Hollünd. 
E., Süddeutsche E. G.) sind in nachstehender Zusammen- 
stellung aufgeführt. 

1. Baden: 

Zu a. Durch die Starkstromleitungen sind in den 
elektrischen Blockeinrichtungen, Telegraphen und Fern- 
sprechern bei den Badischen Staatseisenbahnen nennens- 
werte Störungen oder störende Einflüsse nicht aufgetreten. 


Zu b. Die mit Hochspannungsleitungen auf größere 
Strecken parallel geführten Fernsprechleitungen sind aus- 
schließlich als Schleifenleitungen angelegt, sodaß in diese 
Leitungen die Fernwirkungen der Hochspannungsanlagen 
keinen wesentlichen Einfluß ausüben können. 

Ferner wurde als Vorbeugungsmaßregeln 
störende Einflüsse der Hochspannungsleitungen auf die 
Schwachstromleitunsen in der Hochspannungsleitung der 
10,2 km langen Strecke Mannheim-Neckarau-Schwetzingen 
in der Mitte eine Kreuzungsstelle vorgesehen. Der 
Versuch hat gezeigt, daß hierdurch keine wesentliche 
Änderung des an und für sich geringen Einflusses er- 
reicht wurde. 

Auf der 21,6 km langen Strecke Kelil-Appenweier- 
Offenburg wurden die Hochspannungsleitungen derart 
verdrillt, daß auf 4 Stangenfelder jeweils eine Verdrehung 
mit 360° stattfand. Ein bestimmter Erfolg dieser Mab. 
nahme konnte aber nicht festgestellt werden, weil, wie 
schon vorher erwähnt, die Einflüsse auf die Schwach- 
stromleitungen nur unwesentlich sind. 

Auf der 4,26 km langen Strecke Baden-Oos-Baden- 
Baden wurden keinerlei besondere Vorkehrungen getroffen. 

2. Bayern: 

Zua. a, Anden Streckenblockeinrichtungen wurden 
durch Starkstromanlagen Störungen bisher nicht verursacht. 

Allerdings war die größte Annäherung der Leitungen 
nur vierzig Meter und zwar auf eine kurze Strecke; 
Parallel-Führungen auf mehr als 1,2 km kamen nicht vor; 
die Spannungen der Starkströme betrugen bis 15000 Volt. 


B. An Frischenleitungen und den damit verbundenen 
Läutewerk-Linien konnte in einem Falle die Auslösung 
der Frischen-, Bahnsteig- und Läutebuden-Läutewerke 
Infolge Stromüberganges aus den Schienen einer elektrisch 
betriebenen Privatbahn beobachtet werden. Diese durch 
Gleichstrom betriebene und mit einer Sammlerbatterie 
ausgerüstete Bahn mündet in eine Station der Staats- 
bahn ein und benutzt teilweise die Gleise der Staatsbahn. 

y> Telephonanlagen mit Einzelleitungen wurden 
häufig durch das Auftreten starker Geräusche, die auf 
Starkströme zurückzuführen sind, gestört. 

Zub. (aß) Durch Herstellung einer neuen, etwa einen 
Kilometer von der Station entfernten Bodenleitung (ver- 
mutlich auch durch Verbesserung der Stromdichtheit der 
Sammlerbatterie) wurde die Beeinflussung behoben. 


gegen 


| 


| 


331 


| 


a 2 ae 
a at 


———— Ae Zeene, Za 


EE = 


— 


(ay) In einzelnen Fällen wurde durch die Verlegung 
der Bodenleitung Abhilfe geschaffen; im allgemeinen 
aber sind die besagten Störungen am wirksamsten mit 
Doppelleitungen fernzuhalten. 

3. Reichseisenbahnen: 

Zu a. «a. Durch Ubertreten von Starkströmen in 
die Streckenblockleitungen wurde ein Klebenbleiben der 
Blockanker beobachtet. Ä 

6. In der Nähe elektrischer Bahnen mit Schienen- 
rückleitung haben sich empfindliche Störungen gezeigt, 
indem Signale, Läutewerke ausgelöst und Morseapparate 
beeinflußt wurden. 

; Wenn Starkstromleitungen, die am Gestänge ge- 
führt sind, sich in der Nähe von Fernsprechleitungen 
befinden, werden in diesen störende Geräusche beobachtet. 

Zu b. (a«) Als sicheres Gegenmittel wird doppelte 
Streckenblockleitung empfohlen. Hierbei wird ein Erden 
und somit der Zutritt von Fremdströmen in die Strecken- 
blockleitungen vermieden. | 

(aß) Als Schutzmaßregel empfiehlt sich sorgfiltige 
Ausführung der Schienenverbindungen und, wenn er- 
forderlich, besondere Riickleitung von einzelnen Punkten 
der Schienen. 

(aj) Diese werden am besten durch Kreuzungen 
der Stromleitungen vermieden oder durch Doppelleitungen 
der Fernsprecher, welche Leitungen an geeigneten Punkten 
wiederholt zu kreuzen sind. 

4. Lübeck-Büchen: 

Zu a. Stark störende Nebengeräusche in den Tele- 
graphen- und Fernsprechleitungen, Ertönen von Läute- 
werken, Bewegungen von Block- und Riickmeldefeldern. 

Zu b. Anordnung von Rückleitungen und weit von 
der Starkstromleitung entfernte Erdung der Schwach- 
stromleitungen. 

5. Oldenburg: 

Zu a. Störende Einflüsse wurden nur bei den Fern- 
sprechern beobachtet. 

Zu b. Zur Vermeidung derselben werden die 
Starkstromleitungen stets in genürendem Abstande von 
den Schwachstromleitungen angeordnet oder letztere unter- 


irdisch verlegt. Diese Maßnahmen haben sich bisher 
bewährt. 

6. Altona: 

Zu a. Bei Inbetriebnahme der mit hochgespanntem 


Wechselstrom betriebenen Strecke Blankenese-Öhlsdorf 
wurden auf den in der Nähe dieser Bahnstrecke liegenden 
Babnhöfen, ohne Betätigung des Blockstromgebers, Block- 
felder entblockt; in den Morseleitungen arbeiteten die Melde- 
vorrichtungen (Relais) wie Wecker mit Selbstunterbrechung 
und die Wecker der Fernsprecher klingelten zeitweise un- 
unterbrochen. Jede Verständigung durch diese Fernsprecher 
war infolge der starken Nebengeräusche ausgeschlossen. 
83 
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Zu b. Zur Beseitigung der Störungen in den Morse- 
leitungen wurden die Erdleitungen im Starkstromgebiet 
aufgehoben, die Leitungen etwa 3 km über dieses Gebiet 
hinaus verlängert und dort geerdet. Die Blockleitungen 


erhielten besondere Rückleitung für jedes Feld ohne | 


Erdverbindung. 

Auf der elektrisch betriebenen Strecke Blankenese- 
Ohlsdorf war gleich beim Bau ein Kabel mit 
Doppelleitungen verlegt und für alle Arten Leitungen 
verwendet. Es mußte aber statt der Hintereinander- 
Schaltung der Fernsprecher die Parallelschaltung ein- 
geführt werden, weil zur Vermeidung von Nebengeräuschen 


in jedem Leitungszweige der Leitungswiderstand gleich | fehlt, ist schwer Abhilfe zu schaffen. 


sein muß. 
7. Berlin: 
Zu a. Elektrische Druckknopfsperren und Fahr- 


straßenhebel wurden vorzeitig ausgelöst; auch fielen 
elektrisch angetriebene Signale vorzeitig in die Halt- 
stellung zurück. Bei den Blockwerken war der Einfluß 
verschiedenartig, je nachdem er von Gleich- oder Wechsel- 
strom herriihrte. Im ersteren Falle wurden die Anker 
magnetisch, sodaß sie sich teilweise nicht bewegen ließen, 
im letzteren Falle bewegte sich der Rechen und ver- 
wandelte die Farben der Blockfelder. An den Morse- 
und Fernsprechleitungen wurde die Verständigung er- 
schwert, auch machten sich in den Fernsprechern lästige 
Nebengeräusche bemerkbar. 


Zu b. Die vorhandenen Erdrückleitungen der 
Schwachstromanlagen wurden durch gut stromdichte Metall- 
rütckleitungen von möglichst großem Querschnitt ersetzt. 
Ferner wurden die elektrisch betriebenen Gleise von den 
übrigen Gleisen durch stromdichte Schienenstöße getrennt, 


8. Breslau: 


Zu a. o Die Blockeinrichtungen werden durch 
Starkstromleitungen dort beeinflußt, wo letztere geerdet 
sind, wie z. B. bei elektrischen Straßenbahnen. Die 
Stärke des in die Blockleitungen übergehenden Stromes 
ist hierbei nur gering. Läuft die Blockleitung mit der 
Straßenbahn parallel und ist sie an verschiedenen Stellen 
geerdet, so wechselt die Richtung des übergehenden 
Stromes, wobei in langen Zugpausen die Wechselstrom- 
felder teilweise verwandelt werden. 


8. Bei gleichbleibender Richtung des übergehenden 
Stromes werden die Elektromagnetanker der Blockfelder 
einseitig angezogen und versagen bei der Bedienung. 


. y. In Telegraphenleitungen, die neben der elek- 
trischen Straßenbahn geerdet waren, haben die über- 
gehenden Ströme Schwankungen bis zu 15 Milliampere 
hervorgerufen. 


ò. In den 


| 


1 


| 


| 
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Zu b. (aa) Durch Erhöhung des Widerstandes in 


der Blockleitung wurde dies verhindert. 


(a8) Es sind Versuche eingeleitet mit stärkeren 


Blockstromgebern und Absperrung der übergehenden 
Gleisströme durch Kondensatoren. 


(ay) Durch Verlegung der Erdleitungen auf 4,5 km 
wurde der Mangel beseitigt. Erst in dieser Entfernung 
hörte die Einwirkung auf. 


(aò) Durch Herstellung von Doppelleitungen mit 


Kreuzungsstellen sind teilweise befriedigende Ergebnisse 


erzielt worden. Bedingung ist hierbei eine sehr gute 
Stromdichtheit beider Anlagen gegen Erde. Wo diese 


9. Bromberg: 

Zu a. Störende Einflüsse haben sich nicht nach- 
weisen lassen. 

Zu b. Zum Schutze gegen die Einwirkung des 
Starkstromes sind die Schwachstromleitungen teils als 
stromdichte Leitungen unter Verwendung von Hackethal- 
draht, teils als Kabel verlegt worden; zum Teil 


wurden die Schwachstromleitungen mit Abschmelzsiche- 


Fernsprechleitungen entstehen besonders 


durch Einwirkungen aus Starkstromleitungen mit hoch- | 


gespanntem Drehstrom stark summende Geräusche. 


| 


rungen versehen, die mehrfach auch zu gewitterfreier 
Zeit zerstört worden sind. Ob die Zerstörung indes 
auf die Einwirkung des Starkstromes oder auf irgend 
eine andere Ursache zurückzuführen war, konnte nicht 
festgestellt werden. 

10. Cöln: 

Zu a. a. Wenn Starkstromleitungen in der Nähe 
der Eisenbahn - Schwachstromleitungen angeordnet sind, 
haben sich Störungen gezeigt, wenn die Stromdichtheit der 
Starkstromleitungen oder der Maschinen gegen Erde 
nicht vollkommen ist. Durch den Übertritt von abirrenden 
gleichgerichteten Starkströmen durch die Erdleitungen 
in die Blockanlagen werden die Polschuhe der Elektro- 
magnete dauernd magnetisch, der Anker, welcher aus 
einem konstanten Magnet besteht, erhält starken ein- 
seitigen Anzug und spricht unter Umständen auf den 
Induktorstrom nicht an. Je nach der Stellung des 
konstanten Magneten kann auch ein einmaliger Anker- 
anzug erfolgen und der Rechen des Blockfeldes um 
einen Zahn in Bewegung gesetzt werden. 

8. Bei Telegraphenanlagen wird das Vorhandensein 
von Fremdströmen in den Leitungen dadurch unangenehm 
empfunden, daß 1. die Stromstärke in der Leitung 
wechselt, und hierdurch eine fortwährende Regulierung 
des Apparates erforderlich wird; 2. bei zu hoher 
Stärke der Fremdströme oder nur bei gleicher Strom- 
stärke, wie solche in der Telegraphenleitung vorhanden, 
aber dieser entgegen gerichtet ist, ein Arbeiten auf der 
Telegraphenleitung unmöglich gemacht wird; 3. Teile 
der Telegraphenapparate, insbesondere die Elektromagnel- 
rollen, leicht zerstört werden Können. 

Bei Fernsprechleitungen wird die Verständigung 
durch ein schwächeres oder stärkeres Summen bot: 
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trächtigt und kann eine Zerstörung des Fernsprechers | Blockleitungen überspannen, werden für die Blockein- 


wie vorstehend unter 3. aufgeführt nech leichter vor- 
kommen. 


leitungen zu empfehlen, die keine Verbindung mit Erde 


| 


| 


richtungen einzelne metallische, nicht geerdete Rück- 
leitungen hergestellt. In den anderen Fällen, wo ein 


Zu b. (aa) Als Schutzmaßregel sind Blockrück- , Kleben des Blockankers eintritt, wodurch ein Wechsel 


des Feldes verhindert wird, ist eine gemeinschaftliche 


haben dürfen. Handelt es sich um nicht zu starke Ströme, | zeerdete, möglichst widerstandslose metallische Riek- 


so können mit Erfolg Polarisationszellen eingebaut werden. 

Bei Irrströmen, welche Wecliselstromlagen ent- 
springen, sind nur Rückleitung mit Erfolg anzuwenden. 
Kreuzungen der Bahn durch Starkstromleitungen sollten 
in keinem Falle durch Kabel erfolgen, wenn sich auf 
beiden oder nur auf einer Seite der Balın an das Kabel 
in nicht zu großer Entfernung Luftleitung anschließt. 
Es liegt die Gefahr vor, daß bei der Anwendung von 
Hörnerblitzableitern die Funkenstrecke des Blitzableiters 
— z. B. durch Schnee überbrückt wird. Bei dem 
Übertritt des Stromes zur Erde können die Block- 
apparate betätigt werden. 

(aß) Als Schutzmaßregel ist für jede Leitung eine 
besondere Rückleitung zu empfehlen. 

11. Danzig: 

Zu a. Im Jahre 1909 wurden auf Bahnhof Briesen 
durch abirrende Ströme der 
Briesen Störungen in unseren Fernsprechanlagen ver- 
ursacht. 

Die Nadel der Stromanzeiger der Streckenfern- 
sprecher schlugen sofort vollständig aus, wenn der 
Motorwagen der Kleinbahn sich in Tätigkeit setzte. 
Ferner war noch ein Strom von 120—150 Ma. vor- 


handen, wenn die Fernsprechbatterien ansgeschaltet 
wurden, 
Zu b. Die Störungen wurden beseitigt durch 


Stromdichtmachen des Kleinbahngleises an der Abzwei- 
gung von der Hauptbahn und Verlegen der Erdleitungen. 

12, Elberfeld: 

Zu a. Durch den Übertritt abirrender Ströme 
elektrischer Bahnen über die Erdplatten in die Leitungen 
der Block- und Telegraphencinrichtungen werden diese 
In ungünstiger Weise beeinflußt. 

Bei Blockfeldern tritt ein Kleben der Anker ein, 
wodurch die Blockung verhindert wird. Je nach der 
Anlage wechseln sogar die Blockfelder selbsttätig. Tele- 
graphenleitungen werden in der Weise beeinflußt, daß 
entweder die Betriebsströme durch abirrende Gegen- 
ströme ganz aufgehoben oder unverhältnismäßig hoch 
verstärkt werden, wodurch in beiden Fällen ein Arbeiten 
unmöglich wird. Fernsprecheinrichtungen werden durch 
abirrende Ströme oder andere Starkströme nicht beein- 
fußt, da sämtliche Verbindungen als Doppelleitungen 
ohne Erde ausgeführt sind. 

Zu b. Als wirksames Mittel gegen die Beeinflussung 
durch Starkströme in den Fällen, wo abirrende Ströme 
die Blockfelder zum Wechseln bringen können, oder wo 
hochgespannte Wechselströme führende Leitungen die 


elektrischen Kleinbahn | 
den Bedingungen für fremde Starkstromanlagen auf Bahn- 


' Verständigung unmöglich machte, vernommen. 


—_ e 


leitung verwendet. Ferner sind neuerdings zur Ver- 
hinderung des Ubertrittes abirrender, gleichgerichteter 
Starkströme in die mit Wechselstrom betriebenen Block- 
einrichtungen mit großem Vorteil Kondensatoren erhöhter 
Aufnahmefähigkeit eingebaut worden, die gegenüber den 
Riickleitungen den Vorzug der Billigkeit und erhöhter 
Wirkung besitzen. Die meist niedrige Spannung der 
abirrenden Ströme tritt hierdurch dann nicht mehr in 
Erscheinung. Um die Stromstärken in diesen Leitungen 
auf das gewöhnliche Maß zu bringen, sind Widerstände 
in diese Leitung eingeschaltet. Auch diese Anordnung 


hat sich bewährt. 


13. Erfurt: 


Zu a. In einem Falle ist im hiesigen Bezirk eine 
Störung einer Fernsprechleitung dureh eine Starkstrom- 
leitung verursacht worden. Außer einer Kreuzung, die 


selände hinsichtlich der Abstände entspricht, verlaufen 
beide Leitungen auf eine größere Entfernung in einem 
Abstande von 20 m parallel zu einander. 


Die Störung wurde in der als Doppelleitung aus- 
geführten Sprechleitung als lautes Summen, das jede 
Eine 
Untersuchung auf Erdschluß ergab am Milliamperemeter 
nur einen Ausschlag von 0,5 Ma. Bei der darauf vor- 
genommenen Untersuchung der Starkstromleitung stellte 
sich heraus, daß an verschiedenen Stellen die Isolatoren 
schadhaft waren und Chausseebiiume sehr nahe an die 
Leitung heranreichten, sodaß Starkstrom zur Erde gehen 
und die Fernsprechleitung beeinflussen konnte. 


Nach Beseitigung der Übelstände war die Leitung 
wieder gebrauchsfähig. 


Zu b. Besondere Schutzmaßregeln sind nirgends 
angewendet worden. 


14. Essen: 


Zu a. Die bei der Anordnung von Starkstrom- 
leitungen in der Nähe der Eisenbahn-Schwachstrom- 
leitungen in letzteren auftretenden Induktionsströme ver- 
verursachten Verwandlung der Blockfelder, Kleben der 
Anker der Blockfelder und Morsewerke, Auslösen der 
Läutewerke, Fallen der Fernsprechklappen, Geräusche 
an den Fernhörern usw. | 

Zu b. Als Schutzmaßregeln haben sich die Her- 


stellung besonderer Rückleitungen, das Verlegen der 
Eisenbahnleitungen in Kabel, die Verlegung von Erd- 
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leitungen, das Kreuzen der Fernsprechleitungen, das 


Überbinden der Stöße der Kleinbahnschienen als erfolg- 
reich erwiesen. 


15. Frankfurt: | 

Zu a. Induktorische Beeinflussungen haben sich 
nur in einzelnen Füllen nachweisbar störend und zwar 
in einfachen Fernsprechleitungen bemerkbar gemacht. 
(Starkes Summen in den Hörern, wodurch eine Ver- 
ständigung nur schwer möglich war.) 

Abirrende Ströme einer elektrischen Straßenbahn, 
dessen Stromrückleitung durch die Gleisschienen erfolgte, 
sind in einem Falle durch die Erde in alle Block-, Morse- 
und Fernsprechleitungen eingedrungen, deren Rückleitung 
an Erde lag, und machten sich durch Kleben der Block- 
anker und Geräusche in den Fernsprechleitungen be- 
merkbar. In den Morseleitungen wurde der Strom ent- 
weder bedeutend verstärkt oder zu sehr geschwächt, je 
nach der Lage der Batteriepole. 


Zu b. Durch Aufhebung der Erde als Rückleitung 
an den Fernsprech-, Morse- und Blockleitungen und 


Herstellung je einer zweiten Leitung als Rückleitung ist 
der Übelstand behoben worden. 


16. Halle: 


Zu a. a. Einflüsse, ausgehend von den oberirdischen 
Starkstromleitungen auf die oberirdischen Schwachstrom- 
leitungen — Induktionen. 


B. Einflüsse, ausgehend von den Riickstromleitungen 
der geerdeten Starkstromleitungen auf die gcerdeten 
Schwachstromleitungen — abirrende Ströme. 


Zu b. Verlegung der Schwach- oder Starkstrom- 
leitungen in großer Entfernung von einander (mindestens 
10 m), oder, wenn dies nicht angängig, entweder Doppe- 
lung und Kreuzung der Schwachstromleitungen sowie 
gleichmäßige Anordnung der einzuschaltenden Apparate 
(Parallelschaltung), oder Kabelung der Schwachstrom- 
(oder Starkstrom)-leitungen, oder Herstellung erdfreier 
Doppel- oder Rückleitungen für die Schwachstrom- 
leitungen zur Abwehr der abirrenden Ströme. 


17. Hannover: 


Zu a. Durch Starkstromleitungen, die in der Nähe 
von Eisenbahn-Schwachstromleitungen angeordnet sind, 
haben sich noch keine störenden Einflüsse in den betr. 
Einrichtungen bemerkbar gemacht, wohl aber durch 
elektrisch betriebene Bahnen, die die Fahrschienen als 
Rückleitung benutzen, wenn deren Gleise in unmittel- 
barer Nähe des Bahnkörpers liegen oder mit unseren 
Gleisen unmittelbar verbunden sind (Kreuzungen, An- 
schlüsse). Die Erdleitungen der Block-, Telegraphen- 
und Fernsprecheinrichtungen sind von den Eisenbahn- 
schienen nicht abgesondert; es gelangen infolgedessen durch 
die Erdleitung Stromteile der elektrischen Bahn in die 
Blockfelder, die deren Anker nachteilig beeinflussen. 
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In den an Erde liegenden Fernsprecheinrichtungen 
werden durch den Fremdstrom störende Geräusche her- 
vorgerufen. 

Zu b. AlsMittel zur Verminderung oder Beseitigung 
der Störungen haben sich als erfolgreich erwiesen: 

Überbrückung der Schienenstöße derjenigen Gleise, 
auf denen die elektrisch betriebenen Fahrzeuge verkehren, 
mittels starker Kupferbügel. 

Anbringen von Holzlaschen an Stelle der Eisen- 
laschen an den Enden der Anschlußgleise, bis zu denen 
die elektrisch betriebenen Fahrzeuge gelangen. 

Ersatz der Erdrückleitung für Block- und Fern- 
sprecheinrichtungen durch metallische Rückleitung. 

Außerdem Einbau von Schmelzsicherungen vor die 
Fernsprecheinrichtungen. 

18. Kattowitz: 


Zu a. Störungen durch Eintreten von ab- 
irrenden Starkströmen in die Block-, Telegraphen- und 
Fernsprechanlagen waren in großem Umfange im ober- 
schlesischen Industriebezirk zu verzeichnen und bestanden 
in selbsttätigem Freiwerden von Blockfeldern, Auslösen 
von Läutewerkeinrichtungen und Nebengeräuschen in 
den Fernsprechanlagen. 

Zu b. Zur Beseitigung der angegebenen Mißstände 
wurden die bestehenden Erdrückleitungen durch metal- 


lische Rückleitungen ersetzt. Diese Maßnahme hat sich 
gut bewährt. 


19. Königsberg: 


Zu a. a. Störende Einflüsse bei den Blockeinrich- 
tungen, Telegraphen und Fernsprechern unseres Eisen- 
bahndirektionsbezirks haben sich infolge des Vorhanden- 
seins von Starkstromleitungen in der Nähe der Eisen- 
bahn - Schwachstromleitungen bisher nur in verein- 
zelten Fällen gezeigt, in zwei Fällen legte sich durch 
Reißen des Bindedrahtes am Isolator die Starkstrom- 
leitung auf den eisernen Querträger. Der Starkstrom 
wurde infolgedessen durch den eisernen Mast direkt zur 
Erde geführt; hierbei trat der abgeleitete Starkstrom in 
sämtliche Blockleitungen ein. Nach den angestellten 
Messungen betrug die in den einzelnen Blockleitungen 
auftretende Stromstärke 60 Ma, wodurch die Anker 
der Elektromagnete einseitig angezogen und festgehalten 
wurden. 

B. In einem anderen Falle veränderte sich der 
Durchhang einer Fernsprechleitung, die über eine Stark- 
stromleitung geführt war, durch Rauhreif so, daß sich 
an der Kreuzungsstelle die Leitungen berührten. Hier- 
durch wurden die Schmelzsicherungen an den Fern- 
sprechern durchschlagen. 

Zu b. (aß) In letzterem Falle wurde der blanke 
Kupferdraht der Fernsprechleitung durch Hackethaldraht 
ersetzt. Ferner wird beabsichtigt, bei Änderung der 


Blockanlagen zum Schutze gegen Starkströme Abschmelz- 
sicherungen einzubauen. 
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In letzter Zeit werden auf den größeren Bahnhöfen | kann, daß Blockfelder aus der Sperrstellung in die Frei- 


nach und nach sämtliche Schwachstromleitungen in 
Kabel verlegt. 
Störungen durch Starkstrom am besten beseitirt. 

30. Magdeburg:Zentralamt: 

Zu a. Die Starkstromanlagen beeinflussen je nach 
Art, Spannung und Umfang der Starkstromanlagen die 
einzelnen Schwachstromanlagen verschieden. Die Beein- 
fussungen sind entweder auf Induktions- oder Ladungs- 


Hierdurch wird auch die Ursache von | 


wirkungen oder auf den aus dem Starkstromnetz zur | 


Erde abirrenden und durch die Erde in die Schwach- 
stromanlagen gelangenden Starkstrom zurückzuführen. 

Die stärkste störende Beeinflussung der Schwach- 
stromanlagen entsteht durch elektrisch betriebene Bahnen, 
die die Schienen als Rückleitung benutzen. Der Strom 
fließt bei diesen nicht allein durch die Schienen zur 
Kraftzentrale zurück, sondern auch durch das Erdreich 
zwischen dem fahrenden Zuge und der Zentrale. Durch 
die innerhalb dieses Bereiches liegenden Erdleitungen 
der Schwachstromanlagen erhalten die letzteren Strom 
aus der elektrischen Bahnanlage; dieser Strom geht durch 
die an diese Erdleitungen angeschlossenen Schwachstrom- 
anlagen und findet seinen Weg durch die am anderen 
Ende der Leitungen vorhandenen Erdleitungen zur Stark- 
stromzentrale. 

Aber auch andere Starkstromanlagen, die ausschließ- 
lich mit gegen Erde stromdichten Leitungen arbeiten, stören 


die Schwachstromleitungen zum Teil in empfindlicher ` 


Weise. An jedem Stützpunkt einer oberirdisch ver- 
laufenden Starkstromanlage, auch wenn diese einwand- 
frei hergestellt ist und unterhalten wird, fließt ein Teil 
des Stromes zur Erde ab; von hier aus sucht sich der 
Strom den kürzesten Weg durch die Erde nach der 
Kraftstation und geht auf diesem Wege auch in die Erd- 
leitungen der Schwachstromanlagen über. Diese Strom- 


ableitung ist abhängig von der Spannung der Betriebs- 


anlage, dem Übergangswiderstande der inneren Glocke 
der Isolatoren und von der Witterung. Sie ist ferner 
abhängig von der Entfernung und Lage der beiderseitigen 
Leitungsanlagen zueinander, der Entfernung der Schwach- 
strom-Erdleitungen von dem Starkstromgestänge und der 
Beschaffenheit des Erdreiches. Die Induktions- und 
Ladungswirkungen stören die Schwachstromanlagen 
seltener und zwar nur da, wo die Spannung in den Stark- 
stromanlagen und die Stromentnahme sehr groß ist. 
Induktionserscheinungen treten im allgemeinen nur bei 
Wechsel- oder Drehstromanlagen auf. 

Die Starkstromeinwirkungen auf die Schwachstrom- 
anlagen machen sich in folgender Weise bemerkbar: 


Bei den Blockanlagen. 
_ In den Ankern der Blockfelder zeigt sich schon 
bei geringen Beeinflussungen einseitiger Ankeranzug, der 
bald stärker, bald schwächer auftritt und zur Folge haben 


nn 


lage übergehen, daß ferner die mit dem Blockstromgeber 
zur Verwandlung der Blockfelder gegebenen Wechsel- 
stromimpulse wirkungslos durch die Blockelektromagnete 
gehen und die Blockanlagen hierdurch in Unordnung 
kommen. 

Bei aus irgend einem Anlaß eintretendem Kurz- 
schluß in der Kraftzentrale oder Erdschluß in den Stark- 
stromleitungen können die abirrenden Ströme so stark 
werden, daß sie die Wicklungen der Elektromagnete ver- 
brennen. 

Es sind den Blockbetrieb störende Beeinflussungen 
vorgekommen, die auf Starkstromanlagen zurückzuführen 
waren, die selbst bis zu 5 Kilometer von den Block- 
anlagen entfernt verlaufen. 

Auch die zu den Sicherungsanlagen gehörenden Ein- 
richtungen mit stromdichten Schienenstrecken und die mit 
diesen in Verbindung stehenden Magnetschalter, Flügel- 
kupplungen und elektrische Druckknopfsperren werden 
durch abirrenden Starkstrom in ihrer Wirkung beeinflußt; 
es kann hierdurch entweder eine vorzeitige Betätigung 
oder auch ein Versagen der einzelnen Anlagen eintreten. 


Bei den Telegraphenanlagen. 

Bei den Telegraphenanlagen wird die Stromstärke 
in den Leitungen durch aus Starkstromanlagen abirrende 
Ströme erhöht oder verringert, je nach der Richtung des 
Starkstromes zu der in den Telegraphenleitungen vor- 
handenen Stromrichtung. Die Beeinflussung schwankt 
je nach der Stromentnahme in der oder den Starkstrom- 
anlagen und verschwindet bei ruhendem Betrieb in den 
Starkstromanlaren. In kurzen Telegraphenleitungen ist 
die Beeinflussung größer als in längeren, weil die längeren 
Leitungen dem Durchgang der abirrenden Ströme einen 
größeren Widerstand entgegensetzen. Durch diese Beein- 
flussung werden Zeichen auf dem Papierstreifen hervor- 
gebracht, auch bleiben gegebene Zeichen aus. Die 
Störungen können so groß werden, daß Zeichen über- 
haupt nicht mehr erscheinen oder auf dem Streifen ein 
ununterbrochener Strich entsteht. 


Bei den Fernsprechanlagen. 

Die Fernsprechanlagen werden infolge der großen 
Empfindlichkeit der Hörtelephone schon durch geringe 
Stromübergänge, aber auch durch geringe Induktions- 
wirkung erheblich beeinflußt. 

Diese Beeinflussungen, die sich in den Hörtelephonen 
als knatternde Geräusche und an den Weckern durch 
Anschlagen derselben bemerkbar machen, können die 
Benutzung der Fernsprechanlage unmöglich machen. 

Die gleichen, störenden Einwirkungen zeigen sich 
auch bei den Läutewerks-Zugankündigungs- und sonstigen 
für den Eisenbahnbetrieb benötigten Anlagen. 
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Die abirrenden Starkstrime gelangen auch hier durch 
die Erdleitungen oder die an den Stützpunkten der 
Leitungen eintretenden Nebenschlüsse in die Apparate. 

Zu b. 

Bei den Blockanlagen. 

Die störenden Wirkungen lassen sich dadurch be- 
seitiren, daß der Abstand zwischen den oberirdischen 
Starkstrom- und Blockleitungen möglichst groß gehalten 
wird oder die Blockleitungen unterirdisch verlegt werden. 

Um den aus dem Starkstromnetz zur Erde abirrenden 
Gleich- und Wechselströmen den Eintritt in die Block- 
leitungen zu verhindern, müssen die für die Blockanlagen 
benutzten Erdleitungen aufgegeben und durch strom- 
dichte Rückleitungen ersetzt werden. 

Auch bei den sonstigen zu den Sicherungsanlagen 
schörenden elektrischen Einrichtungen müssen die Erd- 
verbindungen beseitigt und durch stromdichte Rück- 
leitungen ersetzt werden. 


Bei den Telegraphenanlagen. 


Die induktorischen Beeinflussungen lassen sich da- 
durch abschwächen oder beseitiren, wenn möglichst jede 
parallele Leitungsführung zwischen Starkstrom- und 
Morseleitungen vermieden oder der Abstand zwischen 
beiden Anlagen so groß wie irgend tunlich gemacht wird. 


Zur Beseitigung von Ladungserscheinungen sind 
vor den Morseapparaten Kondensatoren zwischen Leitung 
und Erde zu schalten. 

Ist die Beeinflussung auf die aus dem Starkstrom- 
netz zur Erde abirrenden Starkströme zurückzuführen, so 
müssen die für die Morseapparate benutzten Erdleitungen 
aufgchoben und durch stromdichte Rückleitung ersetzt 
werden. 


Bei den Fernsprechanlagen. 


Im allgemeinen lassen sich die Beeinflussungen der 
Fernsprechanlagen nur dadurch beseitigen, daß jede 
parallele Führung zwischen den Starkstrom- und Fern- 
sprechleitungen vermieden wird, zwischen beiden Anlagen 
erforderliche Leitungskreuzungen nur rechtwinklig er- 
folgen, sowie stromdichte Rückleitungen verwendet werden. 


Bei oberirdischen Leitungskreuzungen sind die Fern- 
sprechleitungen innerhalb des Kreuzungsfeldes aus 
isoliertem Draht herzustellen, auch müssen Schutzvor- 
richtungen gegen Berührung bei Drahtbruch geschaffen 
und die Fernsprecher noch durch Abschmelzsicherungen 
geschützt werden. 

Im allgemeinen wird noch bemerkt, daß es kaum 
möglich ist, genaue Angaben darüber zu machen, welche 
Maßnahmen in den einzelnen Fällen zur Beseitigung 
oder Verhütung von Schwachstrombeeinflussungen zu 
treffen sind, da die Eigenartigkeit der beiderseitigen 
Anlagen und die örtlichen Verhältnisse verschiedene 
Maßnahmen erfordern. 


| 


f 
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21. Mainz: 
Zu a. «. Bei Kreuzung elektrischer Kleinbahnen 


, mit der Staatsbahn wurde festgestellt, daß infolge Be- 


nutzung der Schienen der Kleinbahn als Rückleitung 
für den Starkstrom, dieser an den Kreuzungsstellen in 
die Eisenbahnschienen überging und dann folgende 
Störungen in den geerdeten Eisenbahn-Schwachstrom- 
anlagen hervorgerufen wurden: 

Elektrische Läutewerke lösten sich aus, 

Blockfelder verwandelten sich allmählich und 

die Wirkung der stromdichten Schienen sowie die der 

Streckenfernsprecher wurden sehr beeinflußt. 


B. Fernsprechdoppelleitungen, die mit Starkstrom- 
leitungen parallel liefen, waren durch die in den Fern- 
sprechleitungen auftretenden Geräusche für den telepho- 
nischen Verkehr unbrauchbar. 


Zu b. (aa) Herstellung metallischer Rückleitungen 
für sämtliche geerdeten Schwachstromanlagen und 

(a8) Kreuzung der Fernsprechdoppelleitungen, äbnlich 
wie in den nachstehend zitierten „Vorschriften“ zur Ver- 
hütung induktorischer Einwirkungen von Telegraphen- 
leitungen auf Fernsprechleitungen beschrieben ist, oder 
Verlegung gut stromdichter Leitungen. 


Vorschriften, 


die bei Kreuzung von Fernsprechdoppelleitungen 
zur Verhütung induktorischer Einwirkungen von 
Telegraphenleitungen usw. zu beachten sind. 


Sind störende induktorische Einwirkungen der Tele- 
graphenleitungen auf die Fernsprechdoppelleitungen zu 
befürchten, so ist der a-Draht jeder Doppelleitung an 
bestimmten Stellen mit dem b-Draht zu kreuzen. Wenn 
nur eine Morseleitung vorhanden ist, so ist eine Kreuzung 
der Drähte nicht erforderlich, wenn die Fernsprech- 
leitung so verlegt werden kann, daß die Entfernung von 
der Morseleitung zu den beiden Fernsprechleitungen 
gleich wird (siehe Skizze). 


Femmmruchdeppellte x ® Norvwelitwng 
E OWerelatung Forney ach doppellt. 


Ist diesse Anordnung nicht angängig, oder sind 
mehrere Morseleitungen vorhanden, so müssen die Fern- 
sprechleitungen gekreuzt werden und zwar ist es üb- 
lich, die Kreuzungen auf Abständen von 4—5 km vorzu- 
nehmen. Dabei ist zu berücksichtigen, daß, wenn eine 
Morseleitung nicht der ganzen Länge der Fernsprech- 
leitung entlang geführt wurde, sondern an zwischen- 
liegenden Punkten zu- und abgeleitet ist, die Anzahl 
Kreuzungen eine ungerade Zahl sein soll. Es ist 
zwischen zwei Punkten stets eine Kreuzung erforder- 
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Zu b. Schutzmaßregeln sind noch nicht ausgeführt. 
Es wird beabsichtigt, zur Beseitigung der störenden Be- 
einflussungen besondere Rückleitungen herzustellen. 

24. Stettin: 

Zu a. Als störende Fernwirkung der Starkstrom- 
leitungen, insbesondere beim Straßenbahnbetrieb, ist das 
unzeitige Arbeiten der Blockeinrichtungen und der 
Fernsprechwecker beobachtet und unliebsam empfunden 
worden. 

Zu b. Als ein erfolgreiches Schutzmittel gegen 
solche Störungen hat sich die Verlegung geschlossener 
Rückleitungen an Stelle der Erdleitungen bei den Block- 
und Fernsprechanlagen erwiesen. 


lich, die an der Mitte der Morseleitung liegen soll 
(siehe Skizze). 


— na a ŘŐĖÁ 


Zur genaueren Bestimmung der Kreuzungspunkte sind 
zunächst diejenigen Stellen der Linie zu ermitteln, wo 
sich die Zahl oder die Gruppierung der Leitungen oder 
der Abstand der zu schützenden Fernsprechdoppelleitung 
von den störenden Leitungen ändert. In der Regel ge- 
nügt eine Kreuzung in der Mitte jeder einzelnen durch oe. Sachin: 
diese Stellen begrenzten Teilstrecke der Doppelleitung. | Zu a. «a. Auf einem unserer Bahnhöfe war eine 
: on ee oon a e SE a Sen | stromdichte Fernsprechleitung an dem Lichtgestänge (also 
eine Unterteilung in kleinere Abschnitte und eine in unmittelbarer Nähe der Wechsel- bezw. Drehstrom- 
Kreuzung: Sin aer a er ne Se EE leitungen) entlang geführt worden. Bei Stillstand des 
dergestalt, daß das Schutzgebiet keiner Kreuzung sich Drehstromgenerators war kein Geräusch zu vernehmen, 
auf mehr als 4 km erstreckt (siche Skizze) dagegen trat nach Anlauf der Maschine ein sich bis zur 
Unerträglichkeit steigendes Induktionsgeräusch auf. 
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8. Veranlassung zu störenden Beeinflussungen gaben 
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Murieron vereinzelt Starkstromleitungen mit geerdetem Mittelleiter, 
oder auch elektrisch betriebene Beförderungsanlagen 


Litungen 
(Straßen- und Werkbahnen) mit mangelhafter Schienenrück- 
leitung. Derartige schädliche Einwirkungen machten sich 
besonders in den Blockanlagen und deren Nebeneinrich- 
tungen (Magnetsperren und Relais) durch sogenanntes 
Ankerkleben, durch vorzeitiges Auslösen von Magnet- 
sperren (elektrischen Druckknopfsperren), durch Fallen von 
in der Fahrstellung befindlichen Signalflügeln, sowie durch 
Entblocken von Blockfeldern und durch Auslösen von 


Streckenläutewerken bemerkbar. 


| = | | = Elyparats 
| I Merssayparate 


Die Kreuzungsstellen sind mit Hilfe des Meß- 
bandes genau zu bestimmen. Befindet sich an dem 
Punkte, wo gekreuzt werden soll, oder bis zu 10 m 
seitwärts davon ein Stützpunkt, so ist die Kreuzung an 
diesem auszuführen. Andernfalls muß ein neuer Stütz- 
punkt eingeschaltet werden. Befinden sich mehrere 
Fernsprechdoppelleitungen an einem Gestänge, so sind 


die Kreuzungsstellen für jede besonders zu ermitteln. o, Kurz nach Ausrüstung eines Bahnhofes mit 
22. Münster: elektrischem Licht schlugen dort die Läutewerke sehr oft 
Zu a. Störende Einflüsse durch starke Neben- an, ohne daß Signale gegeben worden waren. 


ò. Bei Anlagen mit schadhafter Schienenrückleitung 
sind abirrende Ströme bis 50 Ma. gemessen worden. 

Zu b. (aa) Eine den Übelstand vollständig beseitigende 
Abhilfe wurde dadurch erreicht, daß die Fernsprech- 
leitungen nach dem Hacketlial'schen System (Leitungs- 
kreuzung) verlegt wurden. Die Anlage ist inzwischen 
wieder abgebrochen worden. 

(ay) Nachdem die Erdung des Nulleiters der Licht- 
anlage beseitigt worden war, entfiel der Übelstand. In 
einem anderen Falle konnte dem Übelstand durch Ver- 
wendung verstärkter Abreißfedern im Läutewerke be- 
gegnet werden; doch setzt dies ausreichend starke Läute- 
Induktoren voraus. 

(a5) Die daraus entstandenen Einwirkungen waren 
behoben, nachdem auf die Herstellung einer einwand- 
freien gut leitenden Schienenrückleitung gedrungen worden 
war. In anderen Fällen könnte dem schädlichen Ein- 
fluß dadurch begegnet werden, daß zwischen Blockfeld 


geräusche sind in den Fernsprechleitungen aufgetreten. 

Zu b. Diese Nebengeräusche sind durch Verlegung 
der beiden Leitungen in einem Abstande von über 2 m 
beseitigt worden. 

23. Posen: 

Zu a. Bei den Fernsprechleitungen der Eisenbahn- 
verwaltung, welche von den Hochspannungsleitungen der 
Überlandzentrale Birnbaum an mehreren Stellen gekreuzt 
werden, haben sich starke induktorische Beeinflussungen 
gezeigt, die sich durch starkes Summen im Hörer äußern 
und die. Verständigung zeitweise unmöglich machen. Die 
s ochspannungsleitungon besitzen eine Betriebsspannung 
o 5 000 Volt, sie sind als Freileitungen über die 
a en geführt. Die letzteren sind bis auf 
a = ernung von 30 m von der Kreuzungsstelle in 
K e als Kabel verlegt. Die Fernsprechleitungen 
i S Einzelleitungen hergestellt, für die die Erde 

Rückleitung benutzt wird. 
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und Erde Polarisationszellen eingeschaltet wurden, die | sie in einem summenden Geräusch in der Hörmembran. 


den Gleichstrom abwehren, den Blockstrom (Wechsel- 
strom) aber durchlassen. 

26. Württemberg: 

Zu a. 
elektrisch betriebener Nebenbahnen einmünden, und auf 
einem Bahnhof, in dessen Nähe eine elektrische Straßen- 
bahn vorbeiführt, kam wegen Stromtiberganges durch die 
Ertleitung ein Abfallen der Kupplungsanker der Signal- 
arme oder Scheiben oder ein Farbwechsel in den Belegt- 
schildern vor. 

8. Der Grund hierfür lag darin, daß der fremde 
Strom dem Betriebsstrom entgegengesetzt war und letzteren 
hemmte oder ihn ganz aufhob, was besonders beim An- 
fahren der Motorwagen der elektrischen Bahnen der 
Fall war. 


y> An Streckenblockapparaten, die sämtlich für 
Wechselstrom eingerichtet sind, haben sich keine 


Störungen durch Starkstrom fühlbar gemacht, auch nicht 
bei den mit Gleichstrom betriebenen Druckknopfsperren, 
da deren Schienenkontakte bis zum Befalhren unter- 
brochen sind. 

ò. Solange die Fernsprechlinien nicht als Doppel- 
leitungen (Ringleitungen) gebaut waren, wurden sie stark 
beeinflußt durch Starkstromleitungen und Straßenbahnen 
mit Gleichstrom und besonders bei solchen mit Wechsel- 
strom. Die Induktionsgeräusche oder Stromübergänsre 
durch die Erdleitung wurden teilweise so stark, daß die 
Verständigung änßerst erschwert war. 

Zu b. (aß) Dem Mißstand wurde begernet, wenn 
Kabel vorhanden waren, durch Ausschluß der Erde und 
Verwendung der Kabel als Riickleitung. Wenn Kabel 
nicht vorhanden waren, und bei den von außen kommen- 
den Leitungen wurde die Stationserdleitung isoliert, am 
Telerraphengestänge bis auf etwa 1 km über die äußerste 
(leiseinmündung hinausgeführt und hier die Erdplatte 
eingegraben. 

Der schädliche Einfluß konnte dadurch in 
Killen beseitigt werden. 

(aà) Nachdem sämtliche Fernsprechleitungen als 
Doppelleitungen, also unter Ausschluß der Erde, gebaut 
sind, sind keine störenden Einflüsse oder Nebengeräusche 
mehr wahrnehmbar. 

Im übrigen bestehen in Württemberg besondere 
Vorschriften für die Ausführung elektrischer Stark- 


allen 


stromanlagen bei Kreuzungen und Näherungen von 
Balınanlagen, bei denen die vom Verband deutscher 


Elektrotechniker herausgegebenen Errichtungs- und Be- 
triebsvorschriften, sowie Normalien für Leitungen und 
Ixoliermaterial zu Grund gelegt sind; diese haben sich 
als ausreichend erwiesen. 

27. Aussig-Teplitz: 

Zu a. Störende Einflüsse haben sich bei den 
Fernsprechern nur vereinzelt gezeigt und zwar bestanden 


a. Auf einigen Bahnhöfen, in denen Gleise | 


Bei Block- und Telegrapheneinrichtungen fanden keine 
Störungen statt. 

Zu b. Gehörige Entfernung beim Parallellauf 
zwischen Starkstrom- und Schwachstromleitungen (10 m), 
senkrechte Entfernung der sich rechtwinklig kreuzenden 
Drähte mindestens 1 m, ausgiebige Verwendung von mit 
Hackethal-Isolation versehenen Drahtleitungen. 

28. Wisenbalinministerium: 

Zu a. störende Einflüsse haben sich bei Parallel- 
führung der Leitungen insbesondere bei Fernsprechern 
durch Geriiusche gezeigt, welche sich bis zur ginzlichen 
Unverständlichkeit des Gespriiches steigerten, vereinzelt 
auch bei Streckenläutewerken (Glockenschlagwerken) 
durch Auslösung des Schlagwerkes sowie bei den mit 
Ruhestrom betriebenen Morsetelegraphen durch Er- 
zeuzung großer Stromschwankungen. 

Zu b. Als wirksamste Schutzmaßnahme hat sich, 
abgesehen von der Kabelung, die Anordnung besonderer 
Riickleitungen für die Starkstromleitung anstelle deren 


‘ Erduog und die Einhaltung eines geringsten Abstandes 


der Leitungen von 10 m erwiesen, günstige Erfolge 
wurden außerdem durch Parallelschaltung der Fern- 
sprecher anstelle der Hintereinanderschaltung sowie 
durch Einschaltung von Dämpfungsspulen „Perego“ erzielt. 


29. N.-Ö. Landesbalinen: 


Zu a. «a. Bei Blockeinrichtungen haben sich auf 
der elektrisch betriebenen Linie St. Pölten-Gußwerk 
der N.-Ö.-Steierschen Alpenbahn (Fahrdrahtleitung 


6000 Volt, Industrie- und Speiseleitung 27000 Volt) 
bisher keine Störungen gezeigt. Doch sind die Erfah- 
rungen, da der Betrieb eben erst eröffnet wurde, viel 
zu gering. 

6. Für die Abwicklung der telegraphischen und 
telephonischen Verständigung kommen auf dieser Linie 
Hochspannungsapparate modernster Bauart in Verwendung. 
Bei Unterspannungsetzung sowohl der Fahrdrahtleitung 
als auch der Speiseleitung traten zunächst Störungen 
auf, die sich im Fernsprecher durch starkes Geräusch, in 
der Telegrapheneinrichtung durch Vibrieren des Ankers 
im Relais äußerten. Diese Störungen sind in erster 
Linie auf die statischen Ladungen in den Schwach- 
stromleitungen zurückzuführen. 

Zu b. (aa) Als Schutzvorrichtung kamen in An- 
wendung und haben sich bei einer versuchsweisen Be- 
rührung mit Hochspannung (6000 Volt) als hinreichend 
erwiesen, Körnerblitzschutz, Drosselspule, Hochspannungs- 
sicherung (5 Ampere), Kohlenpatronenblitzschutzvor- 
richtung (geeignet bei 400 Volt), Feinsicherungen (2 und 
3 Ampere). 

(aß) Um diese Einflüsse zu beheben, bezw. zu mildera 
wurden in der einen Leitung Absaugspulen von hoher 
Selbstinduktion und möglichst geringem Widerstand, ın 
einer zweiten Leitung hingegen Kohlenpatronenblitz- 
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schutzvorrichtungen eingebaut. Beide Vorrichtungen er- 
wiesen sich bis zum heutigen Tage zweckentsprechend, 
bedürfen jedoch noch weiterer Beobachtung. 


30. Ungarn: 


Zu a. Die störenden Einflüsse der Starkstrom- 


leitunren machen sich nach unseren Erfahrungen nur 
g H 


an den Fernsprechleitungen bemerkbar, wenn die Ent- 
fernung beider Leitersysteme nicht entsprechend ist. 

Zu b. Als Schutz dient eine tunlichst große Ent- 
fernung beider Leitersysteme und stellenweise gekreuzte 
Verlegung der Starkstromleitung; letztere Maßnahme hat 
jedoch nur geringen Erfolg. 

31. Kaschau-Oderberg: 

Zu a. a. Die in staatlichen Bau- und Betriebs- 
vorschriften enthaltenen Mafßiregeln zur Verhütung von 
Betriebsstörungen durch Fernwirkung und Stromüber- 
gang gewähren nur gegen nicht geerdete Starkstrom- 
netze einen hinreichenden Schutz. Handelt es sich aber 
um mit Schienenrückleitung betriebene elektrische Bahnen, 
dann sind die vorgeschriebenen Schutzvorkehrungen zur 
Vermeidung von Betriebsstörunzen unzulänglich. 

Als störender Einfluß einer derartigen Starkstron- 
anlage auf die Schwachstromleitungen wurde folgendes 
festgestellt: 

Die in Betracht kommende freitragende Strecke 
der elektrischen Eisenbahn betrug 2,9 km, auf der in 
einer Länge von 0,9 km 15 m lange, 32,6 kg schwere 
Rillenschienen, im tibrigen 9 m lange, 13,75 kg schwere 
Vignolschienen verwendet waren. Zur leitenden Ver- 
bindung der Schienen dienten 30 cm lange Schienen- 
verbinder von 50 mm? Querschnitt und eiserne Quer- 
verbindungen an jedem zelinten Stoß. Weichen und 
Kreuzungspunkte waren mit den Schienen durch be- 
sondere Verbindungen nicht in gutleitenden Zusammen- 
hang gebracht. 

Der Spannungsverlust betrug an der 2,9 km Strecke 
bei 150 Ampère Belastung 135 Volt, der Schienen- 


widerstand 0,9 Ohm, der Spannungsverlust übertraf somit 


vielfach den bei obigen Schienenprotilen rechnerisch sich 
ergebenden Wert von 4 Volt für 1 kın. 

_ Die Betriebsspannung betrug 650 Volt Gleichstrom, 
die Schienen waren mit dem negativen Pol des Gene- 
rators verbunden. Am Ende der freitragenden Strecke 
lagen die geerdeten Eisenbahn-Schwachstromleitungen 
mit 0,3, 0,8, 1,2, 7,4 und 13,6 km Betriebslänge, be- 
stehend teils aus 2 mm Bronze-, teils aus 5 mm Eisen- 
drähten. Letztere waren Ruhestrom-G lockensignallinien, 
betrieben mit 24 Volt, 0,02 Ampère, bezw. 38 Volt 
0,02 Ampere und Signalkontroll-Leitungen, betrieben mit 
12 Volt, 0,025 Ampere Gleichstrom. Die Bahnhof- 
abschluß-Signalleitungen wurden von einem Induktor 
mit Handbetrieb mit Wechselstrom von 35 Volt ge- 
speist. Die gemeinsame Erdplatte obiger Schwachstrom- 
leitungen lag in der Gefahrzone der Schienenrückleitung. 


| 


Der Betrieb aller angeführten Leitungen war mehr 
oder minder gestört, in manchen Fällen derart, daß auch 
die Verkehrssicherheit gefährdet wurde. Die Störungen 
sind sowohl von Wechselstrom, wie auch von Gleich- 
strom verursacht worden, und waren ausschließlich auf 
Stromübergang durch die Erdplatten zurückzuführen. 


Die durch abirrende Bahnströme hervorgerufenen 
Fernsprecherbetriebsstörungen sind durch Wechselströme 
geringer Stärke aber hoher Frequenz verursacht worden, 
welche von dem wechselnden Kurzschluß einzelner Wick- 
lungsabteilungen durch die Bürsten des Generators, von 
Vibrationen der Bürsten und des Kontaktbügels und 


` vom Bürstenfeuer herrühren. 
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Die Fernsprechergeriusche waren so stark, daß eine 
sprachliche Verständigung während einer Wagenfahrt 
nur auf kurze Abstände möglich war; interurbane Ver- 
bindungen konnten nicht benutzt werden. Außer den 
l'ernsprecherstörungen haben die obigen Wechselströme 
keinen merklichen Einfluß auf die übrigen elektrischen 
Einrichtungen gehabt, deren Betriebsstörungen ausschließ- 
lich auf den eingedrungenen Gleichstrom zurückzuführen 
waren. 

Die Eisenkerne der Kontrollweckermagnete sind 
sehr häufig remanent geworden, unterbrachen die 
Kontroll-Leitung und zeigten dadurch falsche Signal- 
bilder an. Das Anfahren der Straßenbahnwagen war 
an diesen Kontroll-Leitungen durch ein kräftigeres An- 
sprechen der eingeschalteten Wecker vernehmbar. 


Der Betrieb der Bahnhofabschlu8-Signale war sehr 
unverläßlich. Als solche dienten zwei Sclieibensigrnale 
mit Gewichtsantrieb bei elektrischer Auslösung durch 
Wechselströme von 35 Volt und 0,04 Ampere. Zur 
Sicherung der Haltstellung gegen die Wirkung mecha- 
nischer Erschütterungen war der Kontrollstrom durch 
die Elektromagnete der Auslésevorrichtung geführt. 
Auf diesem Stromwege wurde durch abirrende Ströme 
die Polarität der Elektromagncte umgekehrt, welcher 
Umstand nach dreimaliger Wiederholung die Auslösung 
und Umstellung des Signales zur Folge hatte. 


Durch den enormen Spannungsverlust von 46 Volt 
auf 1 km war auch der Betrieb der Ruhestromsignal- 
linie stark in Mitleidenschaft gezogen, deren Relais in- 
folge der Stromschwächung bei jeder Wagenfahrt an- 
sprachen. Häufig erreichte diese Schwächung einen 
solchen Grad, daß die Signalwerke ausgelöst wurden. 


Die Benutzung der Ruhestromglockenlinien zur 
telegraphischen Verständigung war zur Zeit des Wagen- 
verkehres unmöglich. Die Stromimpulse des Straßenbahn- 
wagenmotors waren an dem Relais der Signallinie auch 
nachweisbar. 


B. Die Blockleitungen unserer Stations-Sicherungs- 
anlagen sind durchwegs in Kabeln verlegt, daher sind 
85 
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diese Einrichtungen dem ungünstigen Einflusse der Stark- 
stromleitungen entzogen, jedoch das Kabel selbst, wenn 
es in der Gefahrzone einer elektrisch mit Schienenrück- 
leitung betriebenen Bahn liegt, ist der Zerstörung durch 
die elektrolytische Einwirkung abirrender Ströme aus- 
gesetzt. 


Zu b. (aa) Bei der angeführten Menge der aus den 
Schienen entwichenen Ströme mußte man von der ver- | 
anschlagten Kabelung der staatlichen und Eisenbahn- | 
Telegraphenleitungen, um die Corrosionsgefahr zu ver- | 
hüten, abselien. 


Zur Beseitigung obiger störender Einwirkungen 
wurden in erster Linie die Verminderung des Schienen- 
widerstandes, die Erhöhung des Ubergangswiderstandes 
der Schienen zur Erde und nötigenfalls, da die Erd- 
ströme mit dem Quadrate der Länge zunehmen, die An- 
ordnung eines zweiten Schienenspeisepunktes angestrebt. | 


Hauptsächlich wurde auf die Erhöhung des Über- | 
gangswiderstandes der Schienen zur Erde Gewicht gelegt. 


i 


i 
| 


Die vorgeschriebenen Betriebsbedingungen ent- 
sprachen den auf dem Mannheimer Verbandstage des : 
V. D. E. im Juni 1903 (E. D. E. 1903 S. 376) an- 
genommenen Leitsätzen betreffend den Schutz metallischer 
Leitungen gegen Erdströme elektrischer Bahnen, wo- 

| 
| 


durch auch der erwähnte schädliche Einfluß der ab- 
irrenden Ströme auf die Eisenbahn-Schwachstronleitungen 
behoben wurde. Zur weiteren Sicherung wurden die 
Erdplatten derart verlegt, daß keine Spannungen zwischen | 
diesen auftreten konnten. Die Einwirkung abirrender 

Wechselströme, welche dem Gleichstrom überlagert waren, 

wurde durch Verdoppelung der Fernsprechleitungen und 
Beseitigung der Erdleitungen behoben. | 


Bei geerdet gebliebenen Leitungen wurde diesem | 
Übelstande durch Schwächung der Kapazität und Er- ` 
höhung der Selbstinduktion wirksam entgegengewirkt. 


(aß) In einer unserer Stationen mußte bei Legung 
des Blockkabels auf dessen Gefährdung durch die ab- 
irrenden Ströme einer elektrischen Industriebahn Be- 
dacht genommen werden, es wurde die Fernhaltung 
der abirrenden Ströme von dem Stahlpanzer bezw. Blei- 
mantel des Kabels durch Verstärkung der geteerten 
Jutebandage des Kabels auf 5 mm und durch gut ent- 
wässerte, daher schlecht leitende Bettung bewirkt. Außer- 
` dem wurde die schädliche elektrolytische Einwirkung 
eingedrungener Erdströme durch eine besondere Erdung 
verhindert. 
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Eine Betriebsfernsprechanlage zwischen zwei 32 km 
von einander entfernten Stationen mit drei Mittelstationen 
wurde zum Schutze gegen die induktorische Einwirkung 
der auf demselben Gestänge geführten Morse-, Hughes- 
usw. Leitungen als mehrere Male sich kreuzende Doppel- | 


leitung mit Parallelschaltung der zugehörigen Apparate 
ausgeführt. 


32. Südbahn: 


Zu a. Mit Ausnahme von Geräuschen in den 
Fernsprechern sind störende Einflüsse nicht beobachtet 
worden. 


Zu b. Zur Beseitigung der Geräusche wurden 
die cindrahtigen Telephonleitungen in Doppelleitungen 
umgewandelt. Gegen sonstige störende Einflüsse haben 
sich Schutznetze und Abschmelzsicherungen bewährt. 

33. Holländ. E.: 

Zu a. Vor der Inbetriebnahme der elektrisch be- 
tricbenen Strecke Rotterdam-Scheveningen wurden Proben 
gemacht, um festzustellen, in welcher Entfernung der 
Starkstrom (einphasiger Wechselstrom von 10000 Volt 
Spannung) noch Einfluß auf die Telegraphen-, Fernsprech- 
und Blockleitungen ausübt. 

Hierzu wurden dem Arbeitsdraht entlang auf eine 
Entfernung von 10 m Probedrähte gespannt. 

Der Arbeitsdraht hatte auf die Telegraphen- und 
Blockleitungen keinen Einfluß, dagegen war die Fern- 
sprechleitung unbrauchbar. 

Zu b. Sicherheitshalber sind alle Leitungen in 
Kabel verlegt worden. 

34. Süddeutsche E. G.: 


Zu a. Keine Störungen. 
Zu b. Stromdichtmachen der Starkstromleitungen. 


Zusammenfassung. 


Zu a. Störende Einflüsse von Starkstromleitungen 
auf die in ihrer Nähe angeordneten Schwachstromleitungen 


' wurden festgestellt: 


1. auf Sicherungsanlagen von den Verwaltungen 
Reichseisenbahnen, Lübeck-Büchen, Altona, Berlin, 
Breslau, Cöln, Elberfeld, Essen, Frankfurt, 
Hannover, Kattowitz, Königsberg, Magdeburg: 
Zentralamt, Mainz, Stettin, Sachsen, Württemberg; 


2. auf Telegraphenanlagen von den Verwaltungen 
Reichseisenbahnen, Lübeck-Büchen, Altona, Berlin, 
Breslau, Elberfeld, Essen, Frankfurt, Halle, Magde- 
burg-Zentralamt, Hisenbahnministerium, N-O 
Landesbahnen, Kaschau-Oderberg ; 

3. auf Fernsprechanlagen von den Verwaltungen 
Bayern, Reichseisenbahnen, Lübeck-Büchen, Olden- 
burg, Altona, Breslau, Cöln, Danzig, Erfurt, Essen, 
Frankfurt, Halle, Hannover, Kattowitz, Königs- 
berg, Magdeburg-Zentralamt, Mainz, Münster, 
Posen, Stettin, Sachsen, Aussig-Teplitz, Eisenbahn- 
ministerium, N.-Ö. Landesbahnen, Ungarn, Kaschau- 
Oderberg, Stidbahn, Holländ. E.; 
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Verwaltungen Bayern, Reichseisenbahnen, Lübeck- 
Büchen, Altona, Essen, Kattowitz, Magdeburg: 
Zentralamt, Mainz, Sachsen, Eisenbahnministerium, 
Kaschau-Oderberg. 

Diese störenden Einflüsse wurden hervorgerufen: 

1. durch den Übergang des Starkstromes im Wege der 
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springen von Funken auf die Schwachstromleitung; 
durch die Fernwirkung des Starkstromes (Induktion); 
3, durch den Übergang abirrender Ströme im Wege 
der Erdleitung des Schwachstromes in den Strom- 
kreis des letzteren; 

durch den elektrolytischen Angriff der Metallhiillen 
verlegter Kabel seitens abirrender Ströme. 


Die ungünstigen Einflüsse äußerten sich: 


to 
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Fernsprechern, 
| in Stromsehwankungen in Morse- oder Signalanlagen, 
im Entblocken der Blockfelder ohne Betätigung des 
Induktors oder im Versagen der Blockfelder infolge 
einseitiger Ankeranziehung, 
im Versagen der mit stromdichten Schienen ver- 
më bundenen Einrichtungen, 
in Auslösung der elektrischen Scheibensignale, 
in der Zerstörung der Spulen von Elcktromagneten, 
in der Korosion von verlegten Kabeln. 


OR 
DEn 


Zu b. Als Schutzmaßregeln wurden empfohlen: 

1. Herstellung metallischer Rückleitungen statt der 
Erdrückleitung der Schwachstromanlage (Baden, 
Bayern, Lübeck-Büchen, Altona, Berlin, Coln, Elber- 
feld, Erfurt, Frankfurt, Halle, Hannover, Katto- 
witz, Magdeburg:Zentralamt, Mainz, Posen, Stettin, 
Eisenbahnministerium, Kaschau-Oderberg, Südbahn); 

. Verkreuzung der Drähte der Fernsprech-Doppel- 
leitung in angemessenen Abständen (Reichseisen- 


Mainz, Kaschau-Oderberg); 
3. Verkreuzung der Drähte der Starkstromleitungen 
(blieb ohne besonderen Erfolg) (Baden, Reichseisen- 
ar bahnen, Magdeburg:Zentralamt, Ungarn); 
Verdrillung der Drähte der Starkstromleitungen 
(blieb auch ohne besonderen Erfolg) (Buden); 


ð Kabelung der Schwachstromleitungen (Oldenburg, 
Altona, Bromberg, Essen, Halle, Königsberg, Magdeburg: 
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4. auf Signalanlagen (Läutewerke, Wecker) von den | 


| 


direkten Berührung der Leitungen oder durch Uber- - 


in mehr oder weniger starkem Nebengeräusch in den ` 


in vorzeitigem Zurückfallen der Signalarme auf „Halt“, 


bahnen, Altona, Essen, Halle, Magdeburg:Zentralamt, | 


a Zentralaml, Württemberg, Eisenbahnministerium, Hol- 
länd. E.); 
N 6. Verlegung der Erdleitung der Schwachstromanlage | 


e über die Gefahrzone der abirrenden Ströme 1 bis 
ö km hinaus (Bayern, Lübeck-Büchen, Altona, Essen, 
Magdeburg: Zentralamt, Württemberg, Kaschau-Oderberg); 


ee 


7. möglichste Vermeidung der Parallelführung von 
Schwach- und Starkströmen (Magdeburg: Zentralamt), 

8. möglichste Entfernung der Schwach- und Stark- 
stromleitungen voneinander, doch mindestens auf 
10 m Abstand (Oldenburg, Halle, Münster, Magdeburg: 
Zentralamt, Eisenbahnministerium, Aussig - Teplitz, 
Ungarn); 

9. Verwendung von Kondensatoren (Breslau, Elberfeld, 
Magdeburg: Zentralamt); 

‚ Verwendung von Drosselspulen (Eisenbahnministerium, 
N.-Ö. Landesbahnen, Kaschau-Oderberg) ; 

11. Verwendung von Polarisationszellen (Cöln, Sachsen); 

Parallelschaltung der Fernsprechapparate behufs 

gleichmäßiger Verteilung der Widerstände auf die 

Drähte der Doppelleitung (Altona, Halle, Eisenbahn- 

ministerium, Kaschau-Oderberg); 

Steigerung der Stromspannung bei Erhöhung der 

Widerstände in der Schwachstromanlage, um die 

Wirkung der abirrenden Ströme abzuschwächen 

(Breslau, Elberfeld); 

14. sorgfältige Schienenrückleitung der elektrischen 

Bahn (Reichseisenbahnen, Essen, Sachsen, Kaschau- 

Oderberg); 

besondere metallische Rückleitung von einzelnen 

Punkten der Rückleitungsschienenstrecken (Reichs- 

eisenbahnen); 

Erhöhung des Übergangswiderstandes zwischen der 

Sehienenrückleitung der elektrischen Bahn und der 

Erde (Kaschau-Oderberg); 

sorgfältige Isolierung der an Gestängen geführten 

Starkstromleitungen gegen zufällige Ableitungen 

(Bayern, Süddeutsche E. G.); 

Isolierung des Schienenweges der elektrischen 

Bahn vom Schienenwege der Hauptbahn an den 

Abzweigunys- bezw. Kreuzungsstellen (Berlin, Brom- 

berg, Danzig, Hannover); 

Verwendung von Abschmelzsicherungen (Königsberg, 

Magdeburg-Zentralamt, N.-Ö. Landesbahnen, Südbahn); 

. Verwendung eines Schutznetzes an der Kreuzungs- ` 
stelle der Schwach- und Starkstromleitung (Südbahn); 


. Verwendung von Hörner- oder Kohlenpatronen- 
blitzschutzvorrichtungen (N.-Ö. Landesbahnen) ; 

. Verwendung von Hackethaldraht an der Kreuzungs- 
stelle der beiden Leitungen (Bromberg, Königsberg, 
Magdeburg:Zentralamt, Aussig-Teplitz) ; 

Schutz des Kabels gegen die elektrolytische schäd- 
liche Einwirkung der abirrenden Ströme durch 
Verstärkung der Jutebandage, durch: sorgfältige 
Entwässerung des Kabelbettes und durch Erdung 
eines Kabelkopfes (Kaschau-Oderberg); 

Vermeidung der Kreuzung der Bahn mit Stark- 
stromleitungen in einem kurzen Kabel, weil die an 
den Übergangssäulen des Kabels angebrachten Blitz- 


13. 


lo. 


16. 


17. 


18. 


24. 
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schutzvorrichtungen bei ungünstiger Witterung 
(Schnee) zur Entladung des Starkstromes in die 


Erde Veranlassung geben können, wodurch eine 
ungünstige Beeinflussung der in der Nähe geerdeten 
Schwachstromanlagen erfolgen kann (Cöln). 


SchluBfolgerung. 


Zur Verhütung der Berührung oder der 
schädlichen Annäherung zwischen Stark- und 
Schwachstromleitung, sowie der Ablenkung 
der schädlichen Folgen eines solchen Strom- 


| 
| 
| 
! 
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Die abirrenden Stréme werden durch gute 
Überbrückung der Schienenstöße der elek- 


trischen Bahn, nötigenfalls durch Überbrückung 
des besonders gefährlichen Teiles der Rück- 
leitungsstrecke durch einen Leitungsdraht, mit 
welchem auch die zwischenliegenden Schienen 
zu verbinden sind, vermindert. Zu dem gleichen 


Zwecke dient die Erhöhung des Widerstandes 
zwischen den Rückleitungsschienen und der 


überganges bestehen ausreichende Vorschriften 


für den Bau und den Betrieb der Starkstrom- 
anlagen, weshalb die gestellte Frage in dieser 
Richtung nur von wenigen der Verwaltungen 
behandelt wurde. 

Gegen induktorische Einflüsse dient die 
Vergrößerung der Entfernung der parallel ge- 
führten Schwach- und Starkstromleitungen auf 
mindestens 10m. 


Die induktorischen Einflüsse sind haupt- 


sächlich für Fernsprechanlagen störend, wes- 
halb solchen Einflüssen ausgesetzte Fernsprech- 
Leitungen stets doppelt auszuführen sind. Ein 
wirksames Mittel zur Aufhebung der indukto- 
rischen Störungen ist die in angemessenen Ab- 


ständen zu wiederholende Verkreuzung der 
beiden Drähte der Fernsprechdoppelleitung, 
wobei die möglichst gleichmäßige Verteilung 


der Widerstände in den zwei Drähten (Parallel- 
schaltung der Apparate) von Vorteil ist. 
Die zweckmäßige Verteilung der Kreuzungen 


ist in der Antwort lfd. Nr. 21 ausführlich be- 
handelt. 


Gegen die störenden Einflüsse der abirren- 
den Ströme hilft die Anwendung metallischer 
Rückleitung des Schwachstromes an Stelle der 
Erdung. Ist diese nicht tunlich, so ist die 
Erdung der Schwachstromanlage um 1—5 km 
über die Gefahrzone hinaus zu verlegen, wobel 
die Leitung bis zur Erdplatte auf Gestängen 
(von der Erde isoliert) zu führen ist. 

Schwachstromanlagen 
betrieb können gegen fremden Gleichstrom 
durch einen Kondensator, Schwachstrom. 
leitungen mit Gleichstrombetrieb gegen Wechsel. 


mit Wechselstrom- 


Erde. 


An den Abzweigungs- oder Kreuzungs- 
stellen der elektrischen Bahn und der Haupt- 
bahn ist die Rückleitungsstrecke dor ersteren 
von dem Schienenweg des letzteren zu isolieren. 


Gegen die Kabelung der Schwachstrom- 
leitungen in der Gefahrzone abirrender Ströme 
ist einzuwenden, daß durch die elektrolytische 
Wirkung dieser Ströme die metallischen Teile 
des Kabels gefährdet werden können. 


Gegen die Corrosion eines verlegten Kabels 
(auf elektrolytischem Wege) durch abirrende 
Ströme ist in erster Linie die Abschwächung 
dieser Ströme zu erstreben. Außerdem ist die 
Bettung des Kabels sorgfältigst zu entwässern, 
um den Zutritt der Erdströme an das Kabel zu 
erschweren und die Durchfeuchtung der Jute- 
bandage desselben zn verhindern. In solchen 
Fällen ist die Jutebandage entsprechend zu ver- 


stärken und, wenn nötig, auch anderweitig zu 
schützen. 


Es ist von Vorteil, für den schadlosen Aus- 
tritt der abirrenden Ströme aus der Armierung 


‚oder aus dem Bleimantel, wohin diese Ströme 


| 


ströme durch eine Drosselspule von hoher Selbst- | 


induktion und gegen fremden Gleichstrom von | zu machen? 
bestimmter Richtung durch Polarisationszellen | 


geschützt werden. Diese Schutzvorrichtungen 
sind zwischen der Erdplatte und den Apparaten 
der Schwachstromanlage einzuschalten. 


trotz der Anwendung der oben empfohlenen 
Schutzmaßnahmen etwa eindringen, durch die 


Erdung des entsprechenden Kabelkopfes zu 
sorgen. | 


Bericht 


über die Beantwortungen der Frage 
Gruppe VIII, Nr. 3. 
Sichtbarkeit der Vorsignale. 


Welche Mittel werden angewendet, um die Wahr- 
nehmbarkeit der Vorsignale zu erhöhen und augenfallig 


Haben sich die Mittel bewährt und als ausreichend 
erwiesen? 


Berichterstatter: K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft. 
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Die Frage wurde von 32 Verwaltungen (Baden, | 
| Hintergrund hell, bei hellem Hintergrund dunkel ge- 


| rändert werden. 


Bayern, Reichseisenbahnen, Oldenburg, Altona, Berlin, Breslau, 
Bromberg, Cassel, Cöln, Danzig, Erfurt, Essen, Frankfurt, 
Hannover, Kattowitz, Königsberg, Magdeburg- Zentralamt, 
Mainz, Münster, Posen, Stettin, Sachsen, Schwerin, Wiirttem- 
berg, Aussig- Teplitz, Eisenbahnministerium, Ungarn, Kaschau- 
Oderberg, Südbahn, Holländ. E., Niederländ. Stb.) wie folgt 


beantwortet: 


1. Baden: 
Um die Sichtbarkeit der Vorsignale zu erhöhen, 
wurden folgende Mittel angewendet: 


Vergrößerung der Höhe der Vorsignale (Scheibenmitte 
4,5 m statt früher 3,5 m über Schienenunterkante), Ver- 
breiterung der Sichtfläche des Mastes von 75 auf 200 mm, 
Vergrößerung des Scheibendurchmessers von 0,8 m auf 
1,00 und 1,20 m, Anstrich des Mastes grün-weiß statt 
früher grau und häufigere Anstricherneuerung. Eine 
wesentliche Verbesserung des Nachtsignals wurde er- 
zielt durch eine bessere Bauart der Laternen, die 
bei Abnahme einer Lieferung sämtlich vor einem Ge- 
bläse mit 40 m Windgeschwindigkeit auf Sturmsicherheit 
geprüft werden, und Vergrößerung des Reflektordurch- 
messers von 135 auf 240 mm. 

Ferner wird die Sichtbarkeit des Vorsignals nament- 
lich bei Nacht, aber auch bei Tage, noch verbessert 
werden durch weitere Einführung des neuen Vorsignales 
des deutschen Signalbuchs mit 2 Laternen. 

Die angewendeten Mittel haben sich bewährt, doch 
wäre eine weitere Verbesserung namentlich des Tages- 
signalbildes für die Stellung „Fahrt frei“ erwünscht, da 
bei umgeklappter Scheibe die Stellung des Signals nicht 
immer auf genügend große Entfernung gut sichtbar ist. 


2. Bayern: 
Die Wahrnehmbarkeit der Vorsignale wird erhöht: 


a. durch eine auffallende, für alle Vorsignale gleiche 
Form. 

Die Fahrtstellung wird nicht durch die umgedrelite 
Scheibe, sondern dadurch ersiehtlich gemacht, daß dureh 
Zusammenklappen der beiden Scheibenhälften ein schräg 
aufwärts stehender Flügel erscheint. Scheibe und Flügel 
sind in Augenhöhe des Lokomotivführers rechts am 
Mast angebracht, der durchgehends gleich breit ist und 
volle Flächen zeigt. Das Vorsignal steht unmittelbar 
rechts vom zugehörigen Gleis. 


b. durch den Anstrich des Mastes, der Scheibe und 
des Flügels. 

Der stets gut erhaltene rot und weiße Anstrich 
des Mastes ist ein vorzügliches Mittel zur Erhöhung 
der Wahrnehmbarkeit; die Wirkung wird verstärkt, wenn 
die Fläche des Mastes genügend breit und nicht durch- 
brochen ist. 


Die Scheibe und der Flügel sollen bei dunklem 


c. durch die geeignete Wahl des Standortes. 


Ein ungünstiger Hintergrund oder vorstehende 
Bäume, Gesträuche, Telegraphenstangen besonders auf 
der Innenseite einer Bahnkrümmung können die Sicht- 
barkeit des Vorsignales beeinträchtigen. Das Vorsignal 
tritt unter Umständen wesentlich besser in die Er- 


| scheinung, wenn es richtig aufgestellt wird. 


Die sorgfältige Beachtung dieser Maßnahmen hat 
sich bisher als ausreichend erwiesen. 

Seit einem Jahre wurden auch vereinzelte sog. 
„Landmarken“ verwendet. Es sind dies unmittelbar vor 
dem Vorsignal errichtete Holzwände von etwa 1 m Breite 
und 1,5—2,0 m Höhe, die augenfällig schwarz und weiß 
gestrichen sind. 

Ein Urteil über deren Bewährung läßt sich zur 


Zeit nicht abgeben. 


Die Verwaltungen: 


3. Reichseisenbahnen. 
Oldenburg, nur versuchsweise eingeführt. 


Altona. 
Berlin. 
Breslau. 
Bromberg. 

9. Cassel, 
sowie die unter 10—25 augeführten Verwaltungen äußern 
sich dahin, daß die Wahrnehmbarkeit der Vorsignale 
durch Merkpfähle, welche vor 
den Vorsignalen aufgestellt sind, 
erhöht wird (s. nebenst. Skizze). 
Die Einrichtung hat sich nach 
Vorsigral den Äußerungen der Lokomotiv- 
führer als zweckmäßig erwiesen. 


DMS p 


EEN FD Die Pfähle müssen möglichst 
Merk. So nahe an das Vorsignal heran- 
"8 geriickt werden, die schwarzen 


ek U. Querstreifen auf weißem Grunde 
dürfen nicht zu schmal gehalten 
sein, auch empfiehlt es sich, 
den den Pfahl kennzeichinenden 


Lem 

bis 100 
Anstrich nicht bis auf den Boden reichen zu lassen. 
Die vielfach verwendeten emaillierten Merkpfähle haben 
hinsichtlich der Erkennbarkeit und der Dauer- 
haftigkeit besonders bewährt. 


10. Cöln. 


sich 


11. Danzig 
mit dem Beifügen: Da die häufige Erneuerung des An- 
striches zeitraubend und kostspielig ist, empfiehlt es 
sich, 4 weiße dreieckige emaillierte Tafeln auf schwarz- 
gestrichenem Untergrund aufzuschrauben, weil man es 
86 
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dann in der Hand hat, den Abstand der schwarzen 
Quer- und Randstreifen beliebig breit zu wählen. 
Damit der Merkpfahl sich deutlicher vom Erdboden 
abhebt, ist es zweckmäßig, den den Pfahl kennzeichnen- 
den Anstrich nicht bis auf den Boden reichen zu lassen, 


ein etwa 90 mm breiter Blechstreifen angebracht worden, 
sodaß die wagrechte Scheibe sich nicht als einfache 
gerade Linie, sondern als ein schmaler wagrechter Balken 
darstellt. Durch diese Anordnung wird die Wahrnehm- 
barkeit des Vorsignals in der Fahrtstellung bei Tage 


sondern vom Erdboden bis zur Unterkante des weißen ` wohl etwas erhöht, doch wird ihr Wert von den Loko- 


emaillierten Dreiecks mindestens einen Abstand von 250 
bis 300 mm zu lassen. 

12. Erfurt. 

13. Essen. 

14. Frankfurt. 

15. Hannover. 

16. Kattowitz. 

17. Königsberg. 

18. Magdeburg-Zentralamt 
mit dem Beifügen: Es sind Erwägungen im Gange, ob 
nicht das Vorsignal in Fahrtstellung durch ein besonderes 
Signalzeichen (Flügel) besser sichtbar zu machen sei. 

Die Merkzeichen haben sich gut bewährt. 

Die Vorsignalscheiben werden 1,0 m groß und voll- 
flächig, ohne jede Durchbrechung, hergestellt und mit 
gelbem Anstrich, schwarzem Ringe und weißem Rande 
versehen; bei Dunkelheit werden zwei gelbe Lichter für 
die Warnstellung und zwei grüne Lichter für die Fahrt- 
ankündigungsstellung verwendet. Die allgemeine Ein- 
führung wird nach jahrelanger Bewährung dieser An- 
ordnung auf langen Versuchsstrecken innerhalb der 
nächsten 3 Jahre vollendet sein. 

19. Mainz. 

20. Münster. 

21. Posen. 

22. Stettin 
mit dem Beifügen: Hierdurch wird das Auffinden des 
Signals bei Tage zwar wesentlich erleichtert, eine Ver- 
besserung des Signalbildes aber nicht erreicht. Auch 
durch die Einführung des neuen Vorsignals (gelbe, runde 
Scheibe mit schwarzem und weißem Rande) und Ver- 
größerung der Scheibe auf 1 m wird eine solche Ver- 
besserung nicht herbeigeführt. Sie kann nur erzielt 
werden durch die Anordnung eines Signalkörpers von 
größerer Fülle an Stelle der jetzigen schmalen Ansicht 
der gedrehten Signalscheibe. 

Die Sichtbarkeit des Nachtsignals ist durch die in 
der Ausführung begritfene Anordnung des Doppellichts 
(vergl. die Signalordnung) durchaus gut und vollkommen. 

23. Sachsen | 
mit dem Beifügen: Das Nachtsignal des Vorsignals ist 
durch die neuerdings für die Eisenbahnen Deutschlands 
vorgeschriebene und auf einer größeren Anzahl sächsischer 
Linien schon durchgeführte Anwendung des Doppellichtes 
so augenfällig, daß es einer Verstärkung wohl kaum 
noch bedarf. 

Da die Vorsignalscheibe in ihrer wagrechten Fahr- 
stellung fast ganz verschwindet, ist winklig zur Scheibe 


motivführern ungleich beurteilt. 

24. Schwerin, 

25. Südbahn 
mit dem Beifügen, daß die Merkzeichen zunächst nur 
bei jenen Vorsignalen angewendet werden, die wegen 
örtlicher Verhältnisse schlecht sichtbar sind. Über den 
Wert dieser Einrichtung kann vorläufig kein Urteil ab- 
gegeben werden. 

Weiter beantworten die Frage 

26. Württemberg: 

Die Ständer der Vorsignale werden der Höhe nach 
abwechselnd mit weißem und rotem Anstrich versehen, 
der regelmäßig (mindestens alle Jahre) erneuert wird. 

Beim Fehlen entsprechenden Hintergrundes sind in 
einzelnen Fällen Landmarken vor den Vorsignalen, be- 
stehend aus angestrichenen Holztafeln, angebracht worden, 
die das Auffinden der Signale erleichtern. 

Auch wurden einzelne Vorsignale auf Signalstegen 
aufgestellt. 

Die Wahrnehmbarkeit der Vorsignale bei Nacht ist 
durch die in Einführung begriffenen Doppellichter erhöht 
worden. 

Die angeführten Mittel haben sich bewährt und als 
ausreichend erwiesen, wenn daneben günstige Standorte 
gewählt und in das Gesichtsfeld ragende Baumäste usw. 
beseitigt werden. 

27. Aussig-Teplitz: 

Behufs besserer Wahrnehmbarkeit werden die Maste 
der Vorsignale streifenweise mit grüner und weißer Öl- 
farbe gestrichen, was die Sichtbarkeit der Vorsignale 
weseutlich erhöht. 

Künftig sollen solche Vorsignale, die wegen be- 
sonderer örtlicher Verhältnisse nicht augenfällig genug 
sind, mit eigenen Merkzeichen nach Textfigur für 
Punkt 2 bis 25 versehen werden. 

28. Eisenbahnministerium: 

Zur Erhöhung der Wahrnehmbarkeit der Vorsignale 
wird der Signalmast im Bedarfsfalle mit zwei Farben in 
Streifen gestrichen, oder es werden Merkzeichen aus 
Pfosten oder Altschwellen 1,5 m vor dem Signale auf- 
gestellt, deren senkrecht zur Bahnachse gerichtete Fläche 
1 m breit, 1,2 m hoch ist und auf weißem Grunde ein 
dunkelgrünes schräges Kreuz zeigt. 

29. Ungarn: 

Zur Zeit werden keine Mittel angewendet, um die 
Wahrnehmbarkeit der Vorsignale zu erhöben und augen- 
fällig zu maclıen. 
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30. Kaschau-Oderberg: 
Bei der guten Fernsicht, die bei der Aufstellung 


der Vorsignale erzielt wurde, ergab sich nicht die Not- 
wendigkeit, außer dem abwechselnd grünen und weißen 
Anstrich der von dem Zuge aus sichtbaren Fläche des 
Signalmastes ein anderes Mittel zur Erhöhung der Wahr- 
nehmbarkeit anzuwenden. 

31. Holländ. E.: 

In Holland werden als Vorsignale Flügelsignale 
verwendet, die an und für sich schon sehr gut wahr- 
nehmbar sind. 

Um die Lokomotivführer bei unsichtigem Wetter 
auf die Annäherung an ein Signal aufmerksam zu 
machen, werden 450 m vor jedem Vorsignal Bretter auf- 
gestellt, welche nach Art eines Schachbrettes schwarz 
und weiß angestrichen sind. 

Diese Bretter haben sich sehr gut bewährt und 
werden von den Lokomotivführern sehr geschätzt. 

32. Niederländ. Stb.: 

Bei den hiesigen Bahnen kommen als Vorsignale 
nur Armsignale in Anwendung, welche durch die Stellung 
des etwa 9 m hohen Armes schräg nach unten, bezw. 
grünes, 6,0 m hohes Licht die Haltstellung, durch die 
Stellung des Armes schräg nach oben bezw. weißes 
Licht die Fahrtstellung des Hauptsignals anzeigen. 

Diese Vorsignale sind weit besser sichtbar als die 
allgemein gebräuchlichen Scheibensignale. 

Um bei Nebel die Nähe eines Vorsignales anzu- 
zeigen, sind auf einzelnen Strecken „Baken“ aufgestellt 
worden. Diese „Baken“ sind ungefähr 850 m vom 
Hauptsignal entfernt und bestehen aus 3 Brettern von 
5m Länge, weiß gestrichen und etwas geneigt, etwa je 
10 m von einander entfernt, in einer Höhe von 1,5 m 
bis 3,0 m über Schienenoberkante aufgestellt. 

Auf eingleisiger Strecke entsprechen diese Baken 
teilweise ihrem Zwecke, auf doppelgleisiger Bahn haben 
sie sich weniger bewährt, da sie in der Fahrtrichtung 
rechts vom befahrenen rechten Gleise aufgestellt werden 
müssen, während der Lokomotivführer links auf der 
Lokomotive steht. 

Bei sehr starkem Nebel genügen diese Baken nicht 
mehr, es Müssen besondere Anordnungen für den Fahr- 
dienst getroffen und auf stark besetzten Strecken beim 
Vorsignale Knallkapseln gelegt werden. 


Zusammenfassung. 
Von den 32 berichtenden Verwaltungen melden 
2 Verwaltungen (Sachsen, Kaschau-Oderlerg), daß sich 


keine Notwendigkeit ergab, besondere Mittel zur Er- 


höhung der Sichtbarkeit der Vorsignale anzuwenden. 
Alle übrigen Verwaltungen berichten, daß die Sig- 


nalisierung bei Nacht, insbesondere nach Durchführung 
der Anwendung des Doppellichtes, einer weiteren Ver- 


besserung nicht bedarf, hingegen die Auffindbarkeit und 
bessere Sichtbarkeit des Vorsignals bei Tag besondere 
Mittel erheischt. 

Abgesehen davon, daß die Anwendung von Flügel- 
signalen von 3 Verwaltungen (Magdeburg- Zentralamt, 
Holländ. E., Niederländ. Stb.) vorgezogen wird, werden 
bei Scheibensignalen die Vergrößerung der Flächen der 
Scheibe und des Mastes, die Verbesserung des Anstrichs 
und die richtige Wahl des Standortes als geeignete 

| Mittel von 5 Verwaltungen (Baden, Bayern, Württemberg, 
Aussig-Teplitz, Kaschau-Oderberg), angegeben. 

Eine Verwaltung (Sachsen) bringt hierzu in der 
wagrechten (Fahrt-) Stellung der Scheibe einen ca. 90 mm - 
breiten Blechstreifen an. | 

Die übrigen Verwaltungen bringen in der Nähe des 
Vorsignals zur leichteren Auffindung des Standortes 
Merkzeichen in Form von Bretterwänden mit kreuz- 
formigem Anstrich und zwar teils bei allen, teils nur 
bei den schlecht sichtbaren Signalen an. 

Baden und Stettin regen die Erwägung nach Ver- 
besserung des Signalbildes an. 


Schlußfolgerung. 

Das Nachtsignal bedarf keiner Verbesserung. 
Das Tagsignal bedarf bei Scheibensignalen zur 
Verbesserung der Sichtbarkeit in der Fahrt. 
stellung einer Ausgestaltung durch Vergröße- 
rung und deutlichen Anstrich der sichtbaren 
Flächen. 

Die Anbringung von Merkzeichen (Land- 
marken) zur leichteren Auffindung des Signal- 
standortes hat sich bewährt und als ausreichend 
erwiesen. 


Bericht 


über die Beantwortungen der Frage 
Gruppe VIII, Nr. 4. 


Langsamfahrzeichen am Vorsignal. 

Wird es als notwendig erachtet, am Vorsignal nicht 
nur die Halt- und Fahrtstellung des Hauptsignals, sondern 
auch eine durch die Stellung des Hauptsignales bedingte 
Langsamfahrt anzuzeigen, und wie kann dies zweck- 
mäßig erfolgen? 


Berichterstatter: Generaldirektion der Holländischen 
| Eisenbahngesellschaft. 


Diese Frage wurde von 33 Verwaltungen (Baden, 
Bayern, Reichseisenbahnen, Lübeck-Büchen, Oldenburg, Altona, 
f 
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Berlin, Breslau, Bromberg, Cassel, Cöln, Danzig, Elberfeld, 
Erfurt, Essen, Frankfurt, Kattowitz, Konigsberg, Magdeburg, 
Mainz, Münster, Posen, Stettin, Sachsen, Schwerin, Wirttem- 
berg, Aussig-Teplitz, Eisenbahnministerium, Ungarn, Kaschau- 
Gderberg, Südbahn, Holländ. E., Niederliind. Stb.) wie folgt 
beantwortet: | 

1. Baden: 

Die Kennzeichnung der Ablenkung am Hauptsignal 
kann als eine vollständige Lösung der Frage nicht be- 
zeichnet werden. Insbesondere werden jene Fälle nicht 
berührt, deren Erfassung gerade im Interesse der Eisen- 
bahnverwaltung am dringendsten gefordert werden muß, 
das sind jene Fälle, wo der Lokomotivführer durch un- 
günstige äußere, nicht zu beseitigende Umstände 
unsichtire Witterung, Uniibersichtlichkeit der Bahn- 
anlagen, beschränkte Verhältnisse für die Aufstellung 
der Signale u. dergl. — beim besten Willen die recht- 
zeitige Erkennung der Stellung des Hauptsignales, 
ob auf das durchgehende oder das ablenkende Gleis, 
nicht möglich ist. Daß, gerade für diese Fülle, die 
Schaffung einer Einrichtung für dringend notwendige er- 
achtet wird, bricht sich immer mehr und mehr Balın, 
ihre Erfüllung scheiterte bislang an dem Mangel einer 
geeigneten, Bauart des. Vorsignals und der Höhe der auf- 
zuwendenden Kosten. 

Allgemein besteht Übereinstimmung darüber, daß 
die Aufstellung eines zweiten besonderen Vorsignals 
zur Kennzeichnung der Ablenkung vor dem Hauptsignal 
vermieden werden muß, um die vom Lokomotivführer 
zu beachtenden Signale nicht noch mehr zu häufen, daß 
sich das Signal aber dem Lokomotivführer aufdrängen 
und deshalb in Augenhöhe des Führers befinden und 
möglichst weit sichtbar sein muß. Die Verbindung des 


neu zu schaffenden Signals mit dem bestehenden Vor- | 


signal ist hiernach gegeben. 
Zur Lösung der Frage wird folgendes vorgeschlagen: 


A. Hauptsignal. 

1. Alle Nachtsignale werden mit zwei Laternen aus- 
gerüstet, um für das Haltsignal zwei rote Lichter zu er- 
halten. Diese Signalisierung gewährt beim Erlöschen 
des einen Lichts den Vorteil, daß noch ein zweites Licht 
zur Verfügung steht, das „Gefahr“ anzeigt. 

2, Die Fahrt durch das gerade Gleis wird durch 
zwei Flügel bezw. zwei Lichter, für das ablenkende 
dureh einen Flügel und eine Laterne angezeigt. 

Zweck und Vorteil wie bei 1. 


B. Vorsignal. 
1. Das Vorsisnal besteht aus: 
a) einer in einem schrägen Flügel zusammenklappbaren, 
runden gelb gestrichenen Scheibe, 
b) einem darunter befindlichen Flügel und 
e) 3 Signallaternen. 


Zweck der dritten Laterne: Es sollen nie 
weniger als zwei Lichter am Vorsignal erscheinen 
damit beim Erlöschen eines Lichts immer noch ein 
zweites vorhanden ist und beim Erlöschen einer 
der drei grünen Laternen das Ablenkungssignal 
entsteht. 

2. Signalisiert am Vorsignal wird bei Nacht: 
Halt am Hauptsignal 3 gelbe Lichter 
Fahrt durch das abzweigende Gleis 2 grüne 

$ » » gerade Gleis . . 3 , a 

wobei das Signal zugleich auch als Fernsignal erscheint. 

Der Vorschlag wird durch untenstehende Skizzen 

näher erläutert. 


” 


Hauptsignal auf Hauptsignal auf Hauptsignal auf 


„Halt“. „Fahrt frei“ „Fahrt frei“ 
für ein für das 
abzweigendes Gleis. durchgehende Gleis. 


ale CS @ aell 


aeft 


2. Bayern: 

sei der künftigen Entwicklung des Vorsignals wird 
es als erstrebenswertes Ziel angesehen, sowohl die freie 
Fahrt als auch die bedingte Langsamfahrt schon am Vor- 
signal erkennbar zu machen. 

Diese Mehrung der Signalbegriffe darf jedoch keines- 
falls auf Kosten der Deutlichkeit des jetzigen Vorsignals 
| erfolgen, die geeignete Durchbildung wird daher be- 
sondere Schwierigkeiten bieten. 

Eine befriedigende Lösung kann zur Zeit nicht an- 
gegeben werden. 


3. Reichseisenbahnen: 
Obwohl in den Fahrdienst-Vorschriften, § 49 (°), die 
| Sonderbestimmung aufgenommen ist, daß der Lokomotiv- 
führer ein Signal, das seiner FahrstraBe nicht entspricht, 
als Gefahrsignal ansehen soll, wird es dennoch für er- 
forderlich vehalten, die Ablenkung von den durchgehenden 
Hauptgleisen schon am Vorsignal anzukündigen. Das 
Hauptsignal wird oft erst auf so kurze Entfernung 
sichtbar, daß die Fahrgeschwindigkeit nicht mehr recht- 
zeitig und ausreichend für eine Ablenkung ermäßigt 
werden kann. Rttcksichten auf unsichtiges Wetter 
' (Nebel, Schneetreiben usw.) machen das Bedürfnis, die 
Stellung des Hauptsignals schon am Vorsignal anzu- 
zeigen, unabweisbar. 
4. Lübeck-Büchen: 
Eine Notwendigkeit, die Langsamfahrt bereits am 
Vorsignal zu kennzeichnen, liegt mit Rücksicht auf die 
bestehenden Bestimmungen nicht vor, dagegen wirde 
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sein, wenn sie sich in nicht zu verwickelter Anordnung. 


lösen ließe. | 
Vorschläge über die Ausbildung derartiger Signale 


können von hier nicht gemacht werden. 

5. Oldenburg: 

Ein Bedürfnis, am Vorsignal eine durch die Stellung 
des Hauptsignals bedingte Langsamfahrt anzuzeigen, ist 
bisher bei uns nicht hervorgetreten. 

6. Altona: 

Es besteht kein Bedürfnis, außer der Halt- und 
der Fahrtstellung auch noch eine Langsamfahrt am 
Signal anzuzeigen. 

7. Berlin: 

Das Langsamfahrzeichen am Vorsignal würde an 
die Aufmerksamkeit und das Unterscheidungsvermögen 
der Lokomotivführer noch mehr Anforderungen stellen, 
als dies jetzt der Fall ist. 
für nicht zweckmäßig gehalten. Dagegen kann in 
einzelnen Fällen, wo es infolge ungünstirer örtlicher 
Verhältnisse nicht möglich ist, dem Lokomotivführer 


schon vom Standort des Vorsignals aus gleichzeitig alle - 


Flügel des Hauptsignals sichtbar zu machen, eine er- 
höhte Sicherheit dadurch erreicht werden, daß am 
Vorsignal zu erkennen ist, ob das Hauptsignal für die 
Fahrt in das durchgehende oder in ein abzweiyendes 
Gleis gestellt ist. 

Das Signalbild am Vorsignal würde sich vielleicht 
nach den untenstehenden Skizzen gestalten lassen. Ver- 
suche haben bisher nicht stattgefunden. 

Hauptsignal auf 
„Fahrt frei“ 


für das 
durchgehende Gleis. 


Hauptsignal auf 
„Halt“. 


Hauptsignal auf 
„Fahrt frei“ 
für ein 
abzweigendes Gleis. 


Sestatehender 


Fliigel 
grün an 
Feagel. 
Grün 
8. Breslau: 


Es erscheint nötig, 
die Stellung des Hauptsignals bedingte Langsamfahrt 
anzuzeigen. Ein Tagessienal hierzu läßt sich mittels 
einer zweiten Stellrille am Vorsignal leicht betätigen, 
als Nachtsignal müßte das Vorsignal eine 
Laterne erhalten. Auch kommt in Frage, das Vor- 
signal nur dann mitzuziehen, wenn am Hauptsignal 
einflügeliges Signal erscheint. Bei allen Einfahrten auf 
Zwei- und dreiflügeliges Signal müßte alsdann das Vor- 
signal grundsätzlich in Warnstellung verbleiben, wodurch 


Atun 


grun 


Es wird daher im allgemeinen | 


am Vorsignal auch eine durch | 


— 


die Lokomotivführer zur langsamen Einfahrt sicher ver- 
anlaßt werden würden. 


' 9. Bromberg: 
Wenn auch nicht unbedingt notwendig, so ist es. 
‚ doch erwünscht, am Vorsignal nicht nur die Halt- und 

| Fahrtstellung des Hauptsignals, sondern auch eine durch 


die Stellung des Hauptsignals bedingte Langsamfahrt 


anzuzeigen. 

Um das zu erreichen, wäre dem jetzigen Vorsignal 

eine zweite Scheibe anzugliedern. Mit einem solchen 

| Signal lassen sich die drei Begriffe: Halt, Langsamfahrt 
und freie Fahrt einwandfrei darstellen: 


| 
—— 
| 


$ 


Signalbild 


Signalbegriff 
| bei Tage | bei Nacht 
j 
| Vorbereitung au zwei volle Scheiben doppelgelb 
: „Halt“ (Warm- übereinander 
| stellung) in 
| Vorbereitung auf eine volle Scheibe | grün-gelb (mit ‚Schrüg- 
» Langsamfahrt* (die zweite Schei- | grün als Ober- ng 
be unsichtbar) licht) lage 
Vorbereitung auf ` beide Scheiben un- | doppelgrün - 


„Freie Fahrt“ sichtbar 


10. Cassel: 

Die Ausführung einer in der gestellten Frage an- 
geregten Einrichtung ist wünschenswert, wenn dadurch 
die Signalanlage nicht zu verwickelt wird. 

Versuche sind im hiesigen Bezirke noch nicht an- 
gestellt, es kann daher der zweite Teil der Frage nicht 
beantwortet werden. 
| 11. Cöln: 

Es wird nicht als notwendig erachtet, am Vor- 
signal eine durch die Stellung des Hauptsignales bedingte 

. Langsamfahrt anzuzeigen. Die Warnstellung sowie die 

Fahrtstellung des Vorsignales sind ausreichend. 

| 12. Danzig: 

Es erscheint zweckmäßig, am Vorsignal nicht nur 

die Halt- und Fahrtstellung des Hauptsignales, sondern 

auch eine durch die Stellung des Hauptsignales bedingte 

Langsamfahrt bei Abzweigungen aus dem geraden Strang 

anzuzeigen. 


| Dies ließe sich erreichen, 
| so eingerichtet würden, daß 
 flügeligen Einfahrsignales bei 


wenn die Vorsignalantriebe 
beim Ziehen eines mehr- 
Signal 8b (Halt) und Se 
(Fahrt in die Ablenkung) das Vorsignal in der Warn- 
stellung verbleibt. Die Stellung des Vorsignales (Signal 10) 


| ist auch ohne Bedeutung, sobald der Lokomotivführer 


dritte ` 


am Vorsignal voriiber ist. 

Dieser Anordnung würde der Mangel anhaften, daß 
man aus der Warnstellung des Vorsignales nicht auf das 
Signalbild am Einfahrmast schließen kann; sie würde 
auch eine Änderung der Signalordnung für Signal 9 
und 10 erforderlich machen, wobei die Warnstellung des 
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Vorsignales die Doppelbedeutung erhielte, daß am Haupt- 
signal „Halt“ zu erwarten ist, oder daß die Ver- 
zweigungsweiche in Ablenkung zu durchfahren ist. 


Soll dieser Übelstand vermieden werden, so bliebe 
als gründliche, wenn auch kostspielige Abhilfe wohl 
kaum etwas anderes übrig, als die Vorsignale unter 
gleichzeitiger Ergänzung der Signalordnung so umzu- 
gestalten, daß man an der Form des Signalbildes er- 
kennen kann, ob am Hauptsignal Einfahrt in den geraden 
oder in den abzweigenden Strang zu erwarten ist. 


13. Elberfeld: 


H 
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20. Mainz: 

Es wird nicht für notwendig erachtet, auch am 
Vorsignal eine durch die Stellung des Hauptsignals be- 
dingte Langsamfahrt anzuzeigen. 

21. Münster: 

Es wird nicht für erforderlich erachtet, am Vor- 


, signal außer der Halt- und Fahrtstellung auch eine 


Es wird als notwendig erachtet, daß am Vor- ` 


signal nicht nur die Halt- und Fahrtstellung des Haupt- 
signals, sondern auch eine durch die Stellung des 
Hauptsignals bedingte Langsamfahrt angezeigt wird, ms- 
besondere da, wo das Hauptsignal die Einfahrt in ein 
abzweigendes Gleis anzeigt. 


14. Erfurt: 
Nein. 


15. Essen: 

Einrichtungen, die am Vorsignal eine durch die 
Stellung des Hauptsignals bedingte Langsamfahrt an- 
zeigen, werden im Hinblick auf die stets zunehmende 
Geschwindigkeit der Züge, sowie bei unsichtigem Wetter 
als notwendig erachtet. Da solche Einrichtungen aber 
noch fehlen, können Angaben über die zweckmäßigste 
Ausführung nicht gemacht werden. 


16. Frankfurt: 

Es wird nicht für zweckmäßig und notwendig ge- 
halten, am Vorsignal auch eine durch die Stellung des 
Hauptsignals bedingte Langsamfahrt anzuzeigen. 


17. Kattowitz: 

Es wird nicht für erforderlich erachtet, am Vor- 
signal eine Langsamfahrt anzuzeigen, die durch die 
Stellung des Hauptsignals bedingt ist. 


18. Königsberg: 

Es wird als erwünscht erachtet, am Vorsignal 
nicht nur die Fahrt- und Haltstellung des Hauptsignals, 
sondern auch eine durch die Stellung des Hauptsignals 
bedingte Langsamfahrt anzuzeigen. Für die Ausführung 
halten wir die in der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen Nr. 75 1911 Seite 1177/1178 
von Dr. Hans A. Martens gemachten Vorschläge für 
zweckmäßig. 


19. Magdeburg: 


Die Kennzeichnung der Abzweigung schon am Vor- 
signal und damit die Ankündigung der notwendigen 
Fahrgeschwindigkeitsverminderung schon an dieser Stelle 
wird für erwünscht gehalten. 


Bestimmte Vorschläge können nicht gemacht werden. 


— m  — rr e e a a lm E E EE eee — a 


durch die Stellung des Hauptsignals bedingte Langsam- 
falırt anzuzeigen. 


22. Posen: 
Nein. 
23. Stettin: 


Die Einrichtung des Vorsignals derart, daß es eine 
durch die Stellung des Hauptsignals bedingte Langsam- 
fahrt anzeigt, ist sehr erwünscht. Über die Ausführung 
können jedoch zurzeit noch keine Angaben gemacht 
werden, da die bisheriren Versuche kein befriedigendes 
Ergebnis gehabt haben. 

24. Sachsen: 

Nach § 48 (1°) der Fahrdienst-Vorschriften dürfen, 
wenn nicht ım einzelnen Falle anders bestimmt ist, 
Personenzüge, einzeln falırende Triebwagen und Loko- 
motiven auf Hauptbahnen höchstens mit 45 km und auf 
Nebenbahnen höchstens mit 30 km, Militär- und Güter- 
züge auf Haupt- und Nebenbahnen höchstens mit 30 km 
Geschwindigkeit durch den krummen Strang einer Weiche 
fahren. Am Hauptsignal wird diese Fahrt durch das 
mehrflügelige Signal gekennzeichnet. 

Da die Entfernung zwischen diesem Signal und der 
Abweichungsweiche meist aber gering, der Bremsweg 
also kurz ist, so erscheint es erwünscht, die Geschwindig- 
keitsermäßisung schon am Vorsignal zu kennzeichnen. 


Eine dieser Forderung entsprechende Einrichtung ist bis- 


her auf den Sächsischen Staatsbahnen nicht ausgeführt 
worden. Versuchsweise wird demnächst aber zu diesem 
Zwecke ein vorgeschobenes Weichensignal am Vorsignal 
einer Bahnabzweigung aufgestellt und von dem betreffen- 
den Hauptsignal in Abhängigkeit gebracht. 

25. Schwerin: 

Es wird nicht für notwendig erachtet, am Vor- 
signal auch eine durch die Stellung des Hauptsignals 
bedingte Langsamfahrt anzuzeigen. 

26. Württemberg: 

Ein Langsamfahrzeichen am Vorsignal wird nicht 
als notwendig erachtet. 

Es hat sich als ausreichend erwiesen, daß im 
Fahrplanbuch hervorgehoben wird, wo und inwieweit 
bei der Einfahrt in die Bahnhöfe oder bei der 
Durchfahrt die Geschwindigkeit für die Regel zu er- 
mäßigen ist. 

In Ausnahmefällen ergehen besondere Vorsichts- 
befelile. 

Es wird im übrigen Wert darauf gelegt, daß die 
Hauptsignale gut sichtbar sind, und daß die Ablenkung 
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womöglich erst in solcher Entfernung hinter dem Haupt- 
signal erfolgt, daB die Geschwindigkeit noch genügend 
ermäßigt werden kann. 

27. Aussig-Teplitz: 

Das Vorsignal zeigt nach unseren Signalvorschriften 
bei Haltstellung des Hauptsignales das Signal „Langsam“, 
hingegen einfach „frei“, wenn das Hauptsignal „frei in die 
Hauptlinie“ (Gerade) oder „frei in die Ablenkung“ zeigt. 

Eine besondere Kennzeichnnng der letzteren Stellung 
des Hauptsignales durch das Vorsignal ist im dies- 
seitigen Betriebe nicht notwendig, da jeder Zug immer 
auf ein bestimmtes Gleis einfährt; soll der Zug aus- 
nahmsweise auf ein anderes Gleis einfahren, so wird das 
Zug- und Lokomotivpersonal bereits in der Vorstation 
hiervon in Kenntnis gesetzt, oder — wenn dies nicht 
mehr durchführbar ist — der Zug behufs Verständigung 
vor dem Einfahrsignal angehalten. 

28. Eisenbahnministerium: 

Ein wirkliches Bedürfnis, am Vorsignal zu erkennen, 
ob die Fahrt in die Gerade oder in die Ausweiche frei- 
gegeben ist, hat sich bisher nicht ergeben, da für die 
schnell fahrenden Züge das Einfahrgleis ein für alle 
Mal festgesetzt und dem Zugpersonale bekannt gegeben 


ist, letzteres daher weiß, ob die Weichen in der Geraden 
, Zweck entsprechen. 


oder in der Ablenkung zu befahren sind. 

Abweichungen von dieser festgesetzten Einfahrt 
werden den Lokomotivführern schon in der letzten Auf- 
enthaltsstation mitgeteilt. 

Wenn diese Mitteilung nicht mehr gegeben werden 
konnte, wird der Zug nach den Verkehrsvorschriften vor 
der Station angehalten und der Zugführer entsprechend 
angewiesen. 

In solchen Fällen erscheint es auch zulässig, das 
Vorsignal in der Stellung „Langsam“ zu belassen, auch 
wenn das Hauptsignal schon für die Einfahrt in die Ab- 
lenkung gestellt ist, was bei getrennten Signalleitungen 
für Haupt- und Vorsignal ohne weiteres möglich ist. 

Da die Signalvorschriften bestimmen, daß bei Wahr- 
nehmung des Signales „Langsam“ am Vorsignal alle 
Mittel anzuwenden sind, um den Zug vor dem Haupt- 
Signal zum Stillstand zu bringen, so ist die Sicherheit 
gewährleistet. 

Der Kennzeichnung der Fahrt in die Ablenkung 
am Vorsignal stellen sich, abgesehen von der Feststellung 
enes klaren, einwandfreien Signalbildes, insbesondere 
bauliche Schwierigkeiten entgegen, die bei den langen 
Signalleitungen nicht leicht überwunden werden können 
und wohl zum gänzlichen Austausch der mechanischen 
Signale gegen solche mit Kraftbetrieb führen würden. 

29. Ungarn: 

Es wird als notwendig erachtet, am Vorsignal nicht 
nur die Halt- und Fahrtstellung des Hauptsignales, 
sondern auch eine durch die Stellung des Hauptsignales 
bedingte Langsamfahrt anzuzeigen. 
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Es kann dies zweckmäßig durch die mittels unten- 
stehender Skizzen veranschaulichte Signalgebung erfolgen. 


Hauptsignal auf Hauptsignal auf 
„Fahrt frei“ „Fahrt frei“ 
für ein tür das 


abzweigendes Gleis, durchgehende Gleis. 


Hauptsignal auf 
„Halt“ 


bw 


30. Kaschau-Oderberg: 
Die Signalisierung der durch die Stellung des 
Hauptsignals bedingten Langsamfahrt (zwei Arme am 


| Hauptsignal für „frei“ in die Ablenkung) am Vorsignal 


wäre wünschenswert. 

Es würde bei Beibehaltung der gegenwärtigen Form 
des Vorsignales als neues Signalbild die senkrechte 
Stellung nur der oberen Hälfte der viereckigen Signal- 
scheibe und bei Dunkelheit gelbes Licht dem obigen 


Die drei Signalbilder abstufender Bedeutung wären 
dann: 
1. Senkrecht stehende volle Scheibe, grünes Licht, 
3. die untere Hälfte der Scheibe wagerecht gestellt, 
gelbes Licht, und 
3. die volle Scheibe wagerecht gestellt, weißes Licht. 
Hauptsignal auf 
„Fahrt frei“ 


für das 
durchgehende Gleis, 


Hauptsignal auf 
„Fahrt frei“ 
für ein 
abzweigendes Gleis. 


Hauptsignal auf 
„Halt“ 


weiss 


— 


Diese drei Signalbilder können mittels eines drei- 
stelligen Stellhebels (Hebelrolle) in gegenseitiger Ab- 
hingigkeit von dem Stellhebel (Rolle) des Hauptsignales 
hervorgebracht werden. 

Die Mittelstellung des Hebels wiirde der Grund- 
stellung des Vorsignales (senkrecht stehende Scheibe) 
entsprechen. | 

31. Südbahn: 

Da für jeden Zug das normale Einfahrgleis fest- 
gesetzt ist, Abweichungen von der normalen Einfahrt 


| dem Zuge in der vorausliegenden Station bekanntgegeben 
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werden müssen, weiß das Zugpersonal, ob dem auf „frei“ 
stehenden Vorsignale ein auf „frei in gerader Richtung“ 
oder auf „frei in die Ablenkung“ stehendes Haupt- 
signal folgen wird. 

Überdies wird die Entfernung des Hauptsignales 
von der Einfahrweiche und die Sichtweite des Haupt- 
signales in den weitaus meisten Fällen ausreichen, um 
die Herabminderung der Fahrgeschwindigkeit rechtzeitig 
zu bewirken. 

Es wird daher nicht für notwendig erachtet, am Vor- 
signale die durch das Hauptsignal bedingte Langsam- 
fahırt anzuzeigen. 


32. Holländ. E.: 
Es wird nicht für notwendig erachtet, am Vor- 


signal auch eine durch das Hauptsignal bedingte Lang- ` 


samfahrt anzuzeigen, da bei den jetzigen Geschwindig- 
keiten die Geschwindigkeit des Zuges zwischen dem 
Punkt der Wahrnehmung des Hauptsignales und der 
ablenkenden Weiche geniigend vermindert werden kann. 


33. Niederländ. Stb.: 

Diese Anordnung wird bis Jetzt nicht für notwendig 
erachtet. In vereinzelten Fällen können Vorsignale vor 
die Ausfahrtsignale gestellt werden. Im allgemeinen 
darf, wenn das Ausfahrtsignal auf „Halt“ steht, das 
Hauptsignal für durchfahrende Züge nur dann auf Fahrt 
vestellt werden, wenn der Zug vor dem Hauptsignal ge- 
halten hat. 

Der Fahrplan ist durchwegs so zusammengestellt, 
daß Züge nur selten vor einem Signal halten müssen; 
unter diesen Umständen veranlaßt die Befolgung dieser 
Regel fast niemals Verzögerung im Zugverkehr. Sie 
bietet große Sicherheit für ein immer mögliches Durch- 
fahren des Haltsignals. 

Hinter dem „Halt“ zeigenden Einfahrmast ist das 
Gleis meistens auf eine längere Strecke noch frei; dagegen 
stehen die Ausfahrtsignale oft sehr nahe beim gefähr- 
lichen Punkte und decken oft kreuzende Zugteile. 

Das einfache Signalbild „Halt“ und „Frei“ am Ein- 
fahrsignal wird zu dem Lokomotivführer am deutlichsten 
sprechen; alle anderen Andeutungen geben leicht zu 
Mißverständnissen Veranlassung. Wohl besteht der Nach- 


furt, Kattowitz, Mainz, Münster, Posen, Schwerin, Württemberg, 
Aussig-Teplitz, Eisenbahnministerium, Südbahn, Holländ. E., 
Niederländ. Stb.) halten eine Langsamfahrtanzeige des 
Vorsignals für unnötig, 17 Verwaltungen (Baden, Bayern, 
Reichseisenbahnen, Lübeck-Büchen, Berlin, Breslau, Bromberg, 
Cassel, Danzig. Elberfeld, Essen, Königsberg, Magdeburg, 
Stettin, Sachsen, Ungarn, Kaschau-Oderberg) haben sich 
für eine derartige Erweiterung der Bedeutung des Vor- 


' signals ausgesprochen. 


Zwei Verwaltungen (Württemberg. Holland. E.), welche 
die Anzeige der Einfahrt in ein abzweigendes Gleis 


durch das Vorsignal nicht für nötig erachten, gründen 


teil, daß eine zwangläufire Kupplung zwischen Einfahrt-- | 


und Ausfahrtsignal nicht hergestellt werden kann; es 
muß aber als ein Vorteil angesehen werden, daß durch 
diese Regel dem Personal eine Oblievenheit auferlegt 
wird, welche es immer daran erinnert, daß die Möglich- 
keit eines Durchgleitens des Zuges durch das Haltsigna] 
bestehe, und daß auch dann die Gefahr so gering wie 
möglich sein muß. 


Zusammenfassung. 


33 Verwaltungen haben die Frage beantwortet. 
16 Verwaltungen (Oldenbury, Altona, Cöln. Erfurt, Frank- 


ihre Meinung darauf, daß die Ablenkung erst in einer 
solchen Entfernung hinter dem Hauptsignal erfolgt, daß 
die Geschwindigkeit des Zuges noch genügend herab- 
gesetzt werden kann, um ein gefahrloses Befahren der 
Ablenkung zu gewährleisten. 


Die österreichischen Verwaltungen (Eisenbahnministe- 
rium, Südbahn, Aussig-Teplitz) teilen mit, daß eine Er- 
weiterung der Signalgebung des Vorsignals unnötig ist, 
weil die Züge immer in ein dem Lokomotivführer voraus 
bekannt gegebenes Gleis einfahren, und Abweichungen 
von der festgestellten Einfahrt dem Lokomotivführer auf 
dem letzten Bahnhof, wo der Zug hält, mitgeteilt 
wird. 


Einige Verwaltungen führen als ein Bedenken an, 
daß mehr von der Aufmerksamkeit der Lokomotivführer 
verlangt werden würde. 


Von den 17 Verwaltungen, welche die betreffende 
Änderung des Vorsignals für nötig halten, machen zwei 
Verwaltungen (Lübeck-Büchen, Cassel) den Vorbehalt, daß 
die Einrichtung nicht zu verwickelt sein soll; 1 Ver- 
waltung (Stettin) berichtet, daß sie Versuche gemacht hat, 
aber zu keinem Erfolg gekommen ist; weitere 6 Ver- 
waltungen (Bayern, Reichseisenbahnen, Breslau, Elberfeld, 
Essen, Magdeburg) haben keine Versuche angestellt und 
können keine bestimmten Vorschläge für die Bauart des 
neuen Vorsignals machen. 


Sachsen macht Versuche mit einem vorgeschobenen 
Weichensignal am Vorsignalmast. 


Von 3 Verwaltungen (Breslau, Danzig, Eisenbahn- 
ministerium) wird angeregt, das Vorsignal in der jetzigen 
Form zu behalten, jedoch die volle grüne bezw. gelbe 
Scheibe auch für freie Einfahrt mit Ablenkung zu 
benutzen. 


Von 6 Verwaltungen (Baden, Berlin, Bromberg, Königs- 
berg, Ungarn, Kaschau-Oderberg) werden bestimmte Vor- 
schläre gemacht. 


Alle deutschen Verwaltungen haben das Scheiben- 
signal als Vorbereitung auf „Halt“ behalten, Königsberg 
und Bromberg unter Hinzufügung einer zweiten Scheibe. 
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Baden hat für Vorbereitung auf „I,angsamfahrt“ 
bezw. „Freie Fahrt“ am Hauptsignal die bayerische 
Bauart des Vorsignals gewählt, d. h. die Verwandlung 
der Scheibe in einen schräg aufwärts gerichteten Flügel 
(bezw. 2 Flügel) in der Absicht, für diese beiden Begriffe 
ein besser sichtbares Signal zu erlangen, als die jetzige 
wagrecht gestellte Scheibe. 

Berlin versucht etwas derartiges wie Baden zu er- 
reichen durch einen festen Flügel hinter der Scheibe, 
welcher sichtbar wird beim Wagerechtstellen der Scheibe, 
während für die Vorbereitung auf „Langsamfahrt“ am 
Hauptsignal ein zweiter beweglicher Flügel am Vor- 
signalmast erscheint. 

Ungarn schlägt vor, in der Stellung für „Vorberei- 
tung auf Langsamfahrt“ einen kleinen schräg nach unten 
gerichteten Flügel erscheinen zu lassen. 

Kaschau-Oderbere will für dieses Signal die halbe 
Scheibe umklappen und nur die obere Hälfte der Scheibe 
dem Zuge zeigen. 
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Schlußfolgerung. 

Die Meinungen, ob es erwünscht ist, am 
Vorsignal nicht nur die Halt- 
stellung des Hauptsignales, sondern auch eine 
durch die Stellung des Hauptsignales bedingte 
Langsamfahrt anzuzeigen, sind geteilt. Eine 
kleine Mehrheit hat sich dafür ausgesprochen 
en und nur wenige Verwaltungen haben einen Vor- 
schlag zur Ausführung gemacht. 

DievondiesenVerwaltungen vorgeschlagenen 
Lösungen der Frage können nicht als völlig be- 
friedigend angesehen werden. Bei den meisten 
ist die Möglichkeit einer allmählichen Ein- 
führung ausgeschlossen. 

Es ist zu bezweifeln, ob ein dreistelliges 
Vorsignal sich betriebssicher herstellen läßt, 
Jedenfalls werden die Kosten der Einführung 
und der Bedienung, namentlich der Beleuchtung, 
sehr hoch sein. 


Bestimmte Vorschläge können also zur Ein- | 


führung nicht empfohlen werden. Bei den stets 
wachsenden Geschwindigkeiten ist es indessen 
zu empfehlen, der Sache die nötige Aufmerksam- 
keit zu schenken und weitere Versuche anzu- 
stellen. 
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Bericht 


E über die Beantwortungen der Frage 

= Gruppe VIII, Nr. 5. 
Gleissperrensignal. 

we 4) Besteht das Bediirfnis, Gleissperren, Entgleisungs- 

Er vorrichtungen, Drehscheiben usw. mit besonderen, auch 

bei Dunkelheit erkennbaren Signalen auszustatten ? 
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und Fahrt- | 


b) Welches einheitliche Signal wird empfohlen? 
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Berichterstatter: Königl. Eisenbahndirektion Essen a. Ruhr. 


Die Äußerungen der 33 Bahnverwaltungen (Baden, 
Bayern, Reichseisenbahnen, Lübeck-Büchen, Oldenburg, Altona, 
Berlin, Breslau, Bromberg, Cassel, Cöln, Danzig, Elberfeld, 
Erfurt, Essen, Frankfurt, Hannover, Königsberg, Magdeburge 

| Zentralamt, Mainz, Münster, Posen, Stettin, Sachsen, Schwerin, 
Württemberg, Aussig-Teplitz, Eisenbahnministerium, Ungarn, 
Kaschau-Oderberg, Südbahn, Holländ. E., Niederländ. Stb.) 
: sind nachstehend teils wörtlich, teils auszugsweise wieder- 
gerreben. 

1. Baden: 

Die Bedürfnisfrage zu a sowie auch die Frage zu b 
sind für den Bereich der deutschen Eisenbahnverwaltungen, 
bei denen das Signalbuch eingeführt ist, gelöst; bei den 
badischen Staatseisenbahnen sind für das Signal Aus- 
führungsbestimmungen erlassen worden. Nachstehend 
| 
| 
| 


sind die verschiedenen Anordnungen des Gleissperren- 
signals in Verbindung mit einem Weichensignal dar- 
gestellt. 


Gleissperrsignal (Signalbuch Signal 14). 

Die breite Seite der Laterne mit wagrechtem, schwarzem Strich 
auf weißem Grund zeigt an, daß Fahrten über den Punkt hinaus, 
an welchem die Laterne steht, verboten sind. Es werden 5 ver- 
schiedene Anordnungen von Gleissperrsignalen angewendet. 


Anordnung I. 


‚6 


In der Stellung für Verbot der Fahrt von Gleis II nach Gleis I 
zeigt die Seite „d“ einen wagrechten Strich auf weißem Grund. 
Die Seiten „a, b, c“ sind ohne Sigmalbild. 

Diese Anordnung findet auch Verwendung für nicht bedienbare 
Gleissperrsignale. 


Anordnung Il. 
i. 
DA) 


ec di ET 


Weiche 


Das Gleissperrsignal steht in Verbindung mit einem Sperr- 
schuh. Liegt der Sperrschuh auf, so zeigen die Seiten „b“ und sa" 
einen schwarzen Strich auf weißem Grund. Die Seiten „a“ und ae“ 
zeigen eine aufrecht stehende viereckige weiße Fläche., 

Diese Anordnung findet außerdem bei Brückenwagen und Dreh- 
scheiben Verwendung. Das Gleissperrsignal erscheint, wenn die 
Brückenwage oder die Drehscheibe nicht befahren werden darf, 
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Die Anordnungen IIIa, IIIb und IV dienen als Signal für 
abweisende Weichen, mit welchen ein nicht benutebares Gleisstück 
in Verbindung steht. 


Anordnung TES 
a 


Mont benutzbares Öleisstück e 


Das Gleissperrsignal erscheint beim Anliegen der geraden 
Zunge der Auslenkung. Die Seite „b“ zeigt einen wagrechten 
Strich auf weißem Grund, die Seite „d“ eine aufrecht stehende 
viereckige weiße Fliiche, die Seite „a“ einen die Ablenkung an- 
zeigenden, nach dem Gleissperrsignal gerichteten Pfeil und die 
Seite „c“ eine kreisrunde weiße Scheibe. 


Anordnung Ill®. 


Sicht benutzbares 
(Hetsstuck. 


Das Gleissperrsignal erscheint beim Anliegen der geraden 
Zunge der Auslenkung. Die Seite „b“ zeigt einen wagrechten 
Strich auf weißem Grund, die Seite „d“ eine aufrecht stehende 
viereckige weiße Fläche, die Seite „c“ einen die Ablenkung an- 
zeigenden, vom Gleissperrsignal abgewendeten Pfeil und die Seite „a“ 
eine kreisrunde weiße Fläche. 


Anordnung IV. 


LOM benunsdares Glersst 


Micht benutsbares 
Glrısstuch. 


Weiche 


Das Gleissperrsignal erscheint beim Anliegen der krummen 
Zunge der bezüglichen Auslenkung. Die Seite „b“ zeigt einen 
wagrechten schwarzen Strich auf weißem (irund, die Seite „d“ 
eine kreisrunde weiße Fläche und die Seiten „a“ und „c“ eine 
aufrecht stehende viereckige weiße Fläche. 


2. Bayern: 
Zu a. Die Frage wird für Gleissperren und Ent- 
gleisungsvorrichtungen bejaht. Bei Drehscheiben und 


‘ benutzten 
' forderlich, diese Signale bei Dunkelheit erkennbar zu 


Gleisbrückenwagen kann von Signalen, die auch bei 
Dunkelheit erkennbar sind, Abstand genommen werden, 
wenn die Drehscheiben ohnehin gut beleuchtet und 
ständig bedient sind. Bei Bayern wird für Lokomotiv- 
drehscheiben ein Signal, das zum Beleuchten eingerichtet 
ist, ausgeführt. 

Zu b. Das Signal 14 der deutschen Signalordnung 
wird als Gleissperrensignal empfohlen. l 

3. Reichseisenbahnen: 

Zu a. Ja. 

Zu b. Signal 12/14 des Signalbuches. 

4. Lübeck-Büchen: 

Zu a. Ja, abgesehen von Gleissperren in wenig 
Gleisen. Im allgemeinen ist es auch er- 


machen. 
Zu b. Signal 14 der Signalordnung. 


5. Oldenburg: 

Zu a. Ein Gleissperrensignal wird nur für solche 
durchgehenden Nebengleise für nötig gehalten, die an 
beiden Enden an ein Hauptgleis angeschlossen sind 
und regelmäßig mit Lokomotiven befahren werden. 

Zu b. Signal 14 des Signalbuches. 


6. Altona: 

Zu a und b. Gleissperren und Entgleisungsvorrich- 
tungen werden auch bei Dunkelheit durch das Signal 14 
kenntlich gemacht. 

Ein allgemeines Bedürfnis für Drehscheiben besteht 
nicht; die Notwendigkeit wird aus den jeweiligen örtlichen 
und betrieblichen Verhältnissen zu beurteilen sein. 


7. Berlin: 

Zu a. Die Verbindung von Gleissperren und Ent- 
gleisungsvorrichtungen mit besonderen, auch bei Dunkel- 
heit erkennbaren Signalen wird für notwendig gehalten. 
Dagegen werden bei Gleiswagen, Lokomotivdrehscheiben 
und Schiebebühnen im allgemeinen Scheibensignale ohne 
Laterne genügen, es sei denn, daß für die Erkennbarkeit 
dieser Einrichtung die Bahnhofsbeleuchtung nicht aus- 
reicht. | 

Zu b. Das dafür schon bisher verwendete Signal 14 
(Gleissperrsignal) des Signalbuches. 

8. Breslau: 

Zu a. Die Ausstattung von Gleissperren, Ent- 
gleisungsvorrichtungen, Drehscheiben usw. mit besonderen, 
auch bei Dunkelheit erkennbaren Signalen ist in der 
Regel notwendig. Bei einfachen Betriebsverhältnissen 
kann davon abgesehen werden. 

Zu b. Signal 14. 

9. Bromberg: 

Zu a. Ja. 

Zu b. Signal 14 des Signalbuches. 

10. Cassel: 

Zu a. Ja. 


VIM. 5. Gleissperrensignal. 


Ge a w zz 
mee Zu b. Signal 14, aber in größerer Form als jetzt, 
God mi da das kleine Signal leicht übersehen wird. Zu a. Soweit Gleissperren und Entgleisungsvorrich- 
lir Lian 11. Cöln: tungen an Stellwerke angeschlossen sind, ist deren Kenn- 
aN bie Zu a. Ein Bedürfnis, Gleissperren und Drehscheiben | zeichnung auch bei Dunkelheit erforderlich. 

| auch bei Dunkelheit mit erkennbaren Signalen aus- | Bei Drehscheiben und handbedienten Gleissperren 


19. Magdeburg-Zentralamt: 


Maes SCH 
KO 


zustatten, besteht nicht in allen Fällen. Für Entgleisungs- 
weichen ist die Anbringung auch bei Dunkelheit erkenn- 
barer Signale zu empfehlen. Drehscheiben dürften in 
allen Fällen so zu beleuchten sein, daß das Scheiben- 
signal 14 deutlich sichtbar bleibt und ein besonderes 
bei Dunkelheit erkennbares Signal 14 nicht erforderlich 
wird. 


bei Dunkelheit benutzt werden müssen, mit erkennbarem 
Lichtsignal auszustatten. 

Zu b. Das Gleissperrsignal 14 (Kastenlaterne mit 
wagerechtem, breitem schwarzen Strich auf weißem 
Grunde), das hierbei angewendet wird, hat sich als ein- 
heitliches Signal bewährt. 

17. Hannover: 

Zu a. Bei Gleissperren und Entgleisungsvorrich- 
tungen: Ja; bei Drehscheiben nur zum Teil. 

Zu b. Signal 14 des Signalbuches. 

18. Königsberg: 

Zu a. Ja. 

Zu b. Signal 14 des Signalbuches. 


kann dies Bedürfnis nicht allgemein anerkannt werden. 


Zu b. Als Signal kommt Signal 14 des Signalbuches 
der Preußisch-Hessischen Staatseisenbahnen zur An- 
wendung. Dieses Signal findet auch noch nach Aus- 

| führungsbestimmung 64 zum Signalbuche Anwendung. 

Es besteht in der Regel aus einer Kastenlaterne, 
wird jedoch auch als gestrichene Scheibe verwendet. 


P a i Zu b. Soweit bei Dunkelheit erkennbar e Signale In Betracht kommen: Einheitsblätter Nr. 220 und 
ee für die aufgeführten Einrichtungen erforderlich werden, goe od, Zeichnung Bilatt:59a. über. Gime Lokomotiv: 
SES wird als einheitliches Signal das Signal 14 empfohlen. drehscherbe; > 
12. Danzig: 20. Mainz: 
Zu a. Es würde sich empfehlen, Gleissperren, Ent- Zu a. Ja. 
gleisungsvorrichtungen, Drehscheiben usw. bei Dunkelheit Zu b. Beibehaltung des Signals 14 empfohlen. 
d " ge mit einem erkennbaren Signal auszustatten. 21. Münster: 
ge Zu b. Signal 14. a 
SE ` 13. Elberfeld: | Zu b. Signal 14. 
Zu a. Ja, wo mit Maschinen rangiert wird. 22. Posen: 
Zu b. In solchen Fällen sind die Gleissperren, Ent- Zut Ja 
Sg een und Drehscheiben mit dem Zu b. Signal 14. 
igna] 14 ausgerüstet. 23. Stettin: 
| E SSES Zu a. Bei Gleissperren und sonstigen Entgleisungs- 
Shen bei Zu a. Ja. vorrichtungen wird ein auch bei Dunkelheit erkennbares 
kale Zu b. Signal 14. Signal als erforderlich erachtet, um sowohl dem Loko- 
Zi 15. Essen: motivführer, als auch dem Rangierpersonale die Stellung 
Zu a. Für Gleissperren und Entgleisungsvorrich- | dieser Vorrichtungen anzuzeigen. Bei Drehscheiben be- 
a tungen werden besondere, auch bei Dunkelheit erkenn- | steht ein solches Bediirfnis nicht. 
Vir: bare Signale für erforderlich gehalten. Dagegen ge- Zu b. Signal 14. . 
jz hal nügen bei ausreichender Bahnhofsbeleuchtung für Dreh- | 24. Sachsen: 
seat scheiben, Gleiswagen und Schiebebühnen im allgemeinen Zu a und b. Auf den verkehrsreicheren Bahnhöfen 
t Scheibensignale ohne Laterne. in Sachsen werden die Gleissperren, Entgleisungvorrich- 
er Zu b. Signal 14 des Signalbuches. tungen, Drelischeiben, Gleisbrückenwagen usw. mit dem 
Ei 16. Frankfurt: verstellbaren Signal 14 (Gleissperrsignal) der Signal- 
Zu a. Ja, es besteht das Bedürfnis, Gleissperren, | ordnung für die Eisenbahnen Deutschlands ausgerüstet, 
NT Entgleisungsvorrichtungen, Drehscheiben usw., wenn sie ` das bei Dunkelheit beleuchtet wird. 


| 25. Schwerin: 
| Zu a. Ja. 
| Zu b. Signal 14. 

26. Wiirttemberg: 

Zu a. Für Gleissperren und Entgleisungsvorrich- 

tungen ist das Bedirfnis vorhanden, sie mit einem auch 

Ä bei Dunkelheit erkennbaren Signal auszustatten, auch 
| wenn diese Hindernisse bei Tag und bei Dunkelheit gut 
| 


. sichtbar sind. 

Bei Drehscheiben und Schiebebühnen ist das Be- 
dürfnis von den örtlichen Verhältnissen abhängig und 
meist zu verneinen, wenn ausreichende Beleuchtung bei 


Nacht vorhanden ist. 
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Zu b. Als einheitliches Signal, das bei Tag wie 
bei Dunkelheit dasselbe Bild zeigt, wird ein Signal mit 
schwarzem wagerechten Strich auf weißer Scheibe emp- 
fohlen (Signal 14 des Signalbuchs), das nach Bedarf auf 
hohem oder niederem Ständer aufgestellt wird. 

Wenn das Signal auch kennzeichnen soll, ob die 
Sperre des Gleises aufgehoben ist, empfiehlt es sich, daß 
die betreffende Signallaterne außer dem Signal 14 noch 
eine rechteckige weiße Scheibe mit schwarzem Rand 
zeigen kann (Signal 12). 

27. Aussig-Teplitz: 

Zu a. Bei Gleissperrschuhen ja, weil diese bei un- 
günstigen Sichtbarkeitsverhältnissen leicht unbeabsichtigt 
angefahren werden können. 

Zu b. Dasselbe wie für „Erlaubte Verschiebung“ 
und für „Verbot der Verschiebung“. (Siehe Regelblatt 
für Sicherungsanlagen Nr. 156.) : 

28. Eisenbahnministerium: 

Zu a. Die Kennzeichnung der Gleissperren erscheint 
erwiinscht, wenn bei Dunkelheit Verschiebungen auf den 
Gleisen vorgenommen werden, an welchen diese Sperren 
angebracht sind. 

Zu b. Als Signal wird eine Scheibe nebst Laterne 
auf niedrirem Ständer empfohlen, welche bei Sperrung 
des Gleises bei Tag eine blaue Fläche mit weißem Rand, 
bei Nacht ein blanes Licht („Verbot der Verschiebung“ 
nach den Bestimmungen der österreichischen Signal- 
ordnung) in der Fahrtrichtung zeigt, bei freiem Gleis 
bei Tag die Scheibenfläche parallel zum Gleis, bei Nacht 
weißes Licht. 

29. Ungarn: 

Zu a. Ja. , 

Zu b. Eine runde Laterne mit einem wagerechten 
schwarzen Strich auf weißer Milchglasscheibe. 


3). Kaschau-Oderberg: 
Zu a. Gute Beleuchtung des Balınhofes voraus- 


resetzt, ist die besondere Signalisierung von Gleissperren ` BE 
gesetzt, 1 8 8 P Bedürfnis von den örtlichen und Betriebsverhältnissen 


und Drehscheiben nicht notwendig. Sonst sind sie bei 
Dunkelheit mit besonderen Signalen auszustatten. 

Zu b. Signallampen bei richtiger Stellung mit weiß- 
mattem Licht, bei unrichtiger mit rotem oder blauem 
Licht. 

Zwei in Verwendung stehende Entgleisungs- 
vorrichtungen, System Wandel, sind mit je einer 
besonderen drehbaren Signalscheibe derart in Verbindung 
gebracht, daß bei Tag und bei Dunkelheit der geschlossene 
Zustand der Entvleisungsvorrichtung durch die „Halt- 
stellung“ und der geöffnete Zustand durch die „Frei- 
stellung“ der Scheibe zwangläufig signalisiert wird. 

Die betreffende Gleisstelle wird auch von Zügen 
befahren, die Einrichtung hat sich durch viele Jahre gut 
bewährt. 
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31. Südbahn 

Zu a. Ja. 

Zu b. Das normale Verschubsignal — blaue Vier- 
kantscheibe resp. blaues Licht — in kleineren Dimen- 


.sionen und geringerer Höhe — etwa wie die Weichen- 


signale. 

32. Holländ. E.: 

Zu a. Es wird als erwünscht erachtet, Gleissperren 
und Entgleisungsvorrichtungen mit besonderen, auch bei 
Dunkelheit erkennbaren Signalen auszustatten. Für 
Drehscheiben wird es weniger notwendig erachtet, weil 
sich auch nachts im allgemeinen sehr gut erkennen 
läßt, ob die Drehscheiben richtig liegen. 

Zu b. Auf unseren Strecken wird als Signal für 
Gleissperren usw. eine Laterne benutzt, deren Vorder- 


Seite ein rotes Kreuz auf weißem Grunde zeigt. Dieses 


Bild wird erzeugt, indem durchsichtiges präpariertes 
Papier an der Innenseite gegen die Glasscheibe geklebt 


wird. Hierdurch entsteht ein diffuses Licht, welches 


nicht mit dem gewöhnlichen roten Lichte (Gefahr) zu 
verwechseln ist. 

33. Niederländ. Stb.: 

Zu a und b. Das Bedürfnis hat sich nur bei einigen 
Entgleisungsvorrichtungen gezeigt, alsdann ist das 
Weichensignal mit roter Scheibe und rotem Licht aus- 
gerüstet. Da diese Signale nur für das lokale Personal 
dienen, wird Einheitlichkeit nicht gefordert. 


Zusammenfassung. 

Zu a. 14 Verwaltungen (Baden, Bayern, Reichs- 
eisenbahnen, Bromberg, Cassel, Erfurt, Frankfurt, Königsberg, 
Mainz, Münster, Posen, Schwerin, Ungarn, Südbahn) be- 
jahen die Bedürfnisfrage ohne Einschränkung. 9 Ver- 
waltungen (Altona, Berlin, Danzig, Essen, Hannover, 
Magdeburg: Zentralamt, Württemberg, Aussig-Teplitz, Hol- 


‚ länd. E.) halten besondere Signale nur für Gleissperren 


und Entgleisungsvorrichtungen erforderlich, während sie 
für Drehscheiben, Gleiswagen und Schiebebühnen das 
— insbesondere der Bahnhofsbeleuchtung, der Be- 
wachung usw. — abhängig machen. Von den übrigen 
10 Verwaltungen bejaht eine (Oldenburg) das Bedürfnis 
nur für solche durchgehenden Nebengleise, die an beiden 
Enden an ein Hauptgleis angeschlossen sind und regel- 
mäßig mit Lokomotiven befahren werden; eine (Elberfeld) 
desgleichen für Stellen, wo mit Maschinen rangiert wird; 
eine (Sachsen) desgleichen für verkehrsreichere Bahn- 
höfe; eine (Stettin) desgleichen nur für Gleissperrschuhe; 
eine (Niederländ. Stb.). desgleichen nur für Entgleisungs- 


; vorrichtungen; eine (Lübeck-Büchen) schließt Gleissperren 


i 


in wenig benutzten Gleisen aus; eine (Breslau) hält 
besondere Signale in der Regel für notwendig, nicht 
aber bei einfachen Betriebsverhältnissen; eine (Cöln) 
hält besondere, auch bei Dunkelheit erkennbare Signale 


erous 
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für Gleissperren und Drehscheiben nicht in allen Fällen 
für notwendig, wohl aber für Entgleisungsweichen; eine 
(Eisenbahnministerium) hält Kennzeichnung der Gleis- 
sperren erwünscht, wenn auf den betreffenden Gleisen 


bei Dunkelheit Verschiebungen vorgenommen werden; 


(eine Kaschau-Oderberg) verneint das Bedürfnis bei guter 
Bahnhofsbeleuchtung. 

Zu b. 26 Verwaltungen (Baden, Bayern, Reichseisen- 
bahnen, Lübeck- Büchen, Oldenburg, Altona, Berlin, Breslau, 
Bromberg, Cassel, Ciln, Danzig, Elberfeld, Erfurt, Essen, 
Frankfurt, Hannover, Königsberg, Magdeburg = Zentralamt, 
Mainz, Miinster, Posen, Stettin, Sachsen, Schwerin, Wiirttem- 
berg) empfehlen das Signal 14 der deutschen Eisenbahn- 
Signalordnung, davon eine Verwaltung (Cassel) das Signal 
in größerer Form als jetzt. Von den österreichischen, 
ungarischen und niederländischen Verwaltungen werden 
verschiedene Signale empfohlen. In einem Falle wird 


Schlußfolgerung. 


Es empfiehlt sich, Gleissperren und Ent- 
gleisungsvorrichtungen mit besonderen, auch bei 
Dunkelheit erkennbaren Signalen auszustatten. 
Ausnahmen dürften nur bei einfacheren Betriebs- 
verhältnissen zulässig sein. Für Gleiswagen, 
Lokomotivdrehscheiben und Schiebebühnen ge- 
nügt gewöhnlich ein Scheibensignal, während 
nur ausnahmsweise aus besonderen örtlichen 
Gründen, insbesondere wenn die Bahnhofs- 
beleuchtung nicht ausreicht, eine Kastenlaterne 
erforderlich ist. 


Als zweckmäßig wird ein Signal erachtet, 
das bei gesperrtem Gleis einen wagerechten 
schwarzen Streifen in weißem Felde und bei 
freier Fahrt eine einfache weiße Scheibe auf- 


die Einheitlichkeit nicht für erforderlich gehalten. weist (Signal 14 der deutschen Eisenbahn- 
[eee signalordnung). 
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35. Dezember. 


Fortschritte des Eisenbahnwesens 


Ober- und Geheimer Baurat Démanget, Hannover; 
Teplitz; Oberbaurat Friefsner, 
Budapest; Oberinspektor und Ab 


nn 


| | Aufsätze. Seite | Bahnhöfe und deren Ausstattung. 
l: *Das Eisenbahnverkehrswesen auf der Weltausstellung Turin 12. Wagendrehkran, für 1676 mm Spur . . 
ee C.Guillery. (Mit Zusammenstellung IN a Maschinen und Wagen. 
verhältnisse und Zeichnungen Abb. 60 bis 70 auf Tafel LVII, eiecksantrieb für elektrische Lokomotiv tK 3 
{00 TI bis X2 und Abb, RS auf Tafel LVII Abb, und | T9. Diicksntib, fur elektrische Lokomotiven mit Kuppel 
Abb. 85 bis 87 auf Tafel LIX und fünf Textabbildungen.) 14. H 4 belbremse für Güterwagen. Berichtigun 
(Fortsetzung von Seite 345) . . 2222. BI Be erde d Swi Ge SR 
2. *Die Ausbildung der Lokomotivmannschaft bei den badi- 15. Uberhitzer vl . EEN ech io 
schen Staatseisenbahnen. Dr. Hefft. (Mit Texttafel B 43 Ä 16. al .G.- Lokomotive der Chesapeake- und Ohio- 
und O) > SERIE SS ESEL II U 
3. *Über den Lauf steifachsiger Fahrzeuge durch Bahnkrüm- | 17. B+HB.IV.t.F.P.-Tender-Lokomotive der Adriatico- 
mungen. Dr. Schlöß. (Mit vier Textabbildungen) . 440 Sangritana-Bahn . . 000 a 
4. ‚Ablaufanlagen auf Verschiebebahnhöfen für Eselsrücken- | 18. Nachrichten über Änderungen im Bestande der 
5 betrieb, Cauer. ne pe WS ie Oberbeamten der Vereinsverwaltungen. 
- “Bekohlungsanlagen. Klopsch. ........ . 443 | : 
6. *Die Betriebswerkstätten der Eisenbahndirektion Hannover.  ' Übersicht über PEANN oci Eghe patente, 
imon. Berichtigung . e ae g 443 | 19. Führer - Bremseinrichtung für mittelbar wirkende Ein- 
ee le | kammer-Luftdruckbremsen. (Mit Zeichnungen Abb. 1 und 2 
Nachruf. | auf Tafel LVID . 2. 2. 00. 
7. Dugald D | 443 | 20, Triebwagen mit auf den Achsen des Drehgestelles abge- 
8 rummond t | | stützter Triebmaschine, (Mit Zeichnungen Abb. 1 und 2 
Nachrichten aus dem Vereine deutscher Eisenbaha-Verwaltungen. auf Tafel LVIII). . . ee oe eg 
8. TR aus der Niederschrift der Vereinsversammelung zu Bücherbesprechungen. 
‘uttgart am 4. bis 6. a ae. ee EE E 21. ** Wirtschaft und Recht der Gegenwart Ein Leitfaden 
i Studierende der technischen Hochschulen un erg- 
Bericht über die Fortschritte des EISERBARN WON En. Be sowie für praktische Techniker und Bergleute, 
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten. herausgegeben von Dr. L. von Wiese. In zwei Bänden 
9. Werkzeug zum raschen Herstellen von Schichtenplänen. 22. **Einführung einer kolonialen Eisenbahn-Bau- und Betriebs- 
(Mit zwei Textabbildungen). . . . a a a Ordnung auf den Eisenbahnen unserer afrikanischen Schutz- 
10. Verbindungsbahn in Genf. (Mit einer Textabbildung) . . 447 gebiete 00000 one 
Bahn-U aT l 23. ** Deutsche Techniker und Ingenieure. Von Franz Maria 
ahn-Unterbau, Brücken un unnel. “Werdhaus SEENEN gë 4 
ee Elek über den Calumet-Fluß in Chicago. (Mit einer 24. Sach- und Namen -Verzeichnis zum Jahrgange 1912. 
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Nene Folge XLIX. Band. — 1912, 


Vierundzwanzigstes Heft mit 3 Doppeltafeln, 2 Texttafeln und dreizehn Textabbildungen. 


a8 „Organ“ erscheint in Halbmonatsheften von etwa 2! 


Preis des Jahrganges 38 Mark. — 
Se Oe eee 


i Inhalt: 


Textabbildung) en 


Wiesbaden. 
GW Kreidel’s Verlag. 


ORGAN © ma 


Utrecht; Generaldirektor Ritter von Enderes, 
Stuttgart; Inspektor Kramer, 
8 Berlin; Oberbaurat Schmitt, 


eee 
D Ja Druckbogen nebst Textabbildungen und Zeichnungstafeln. 
Zu beziehen durch jede Buchhandlung und Postanstalt des In- und Auslandes, 
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von 


Dipl.-Ing. Freiherrn von Löw 


Dozenten für Automobilbau an der Großherzoglichen Technischen 
Hochschule zu Darmstadt. N 


DAMPFTURBINEN 


Deutsches Zoelly-Syndikat. 


490 000 PSe M.A.N. — Dampfturbinen in 

Betrieb und Ausführung. | 
Sehr einfache Gesamtanordnung. — Kurze Baulange. — Nied- | 
riger Dampfdruck im Gehäuse. — Erschiitterungsfreier Gang. 


— Vorzügliche Regulierung. — Grosse Betriebssicherbeit. — 
7) seringer Dampfverbrauch. [140 


Näheres enthält Drucksache 0, E. 03. | 
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7 C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. R = 
ni 
Das Automobil : 
| H 
‚nsein Bau und sein Betrieb. | 
SES H m 
D | 
Nachsehlagebuch für Automobilisten p P 
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EEN 
| Zweite umgearbeitete Auflage. 
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cb Mit 363 Abbildungen im Text. & 


Preis gebunden 6 Mark. 
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S J.E. Reinecker 


Aktiengesellschaft 
Werkzeug- und Werkzeugmaschinenfabrik 


Chemnitz-Gablenz 


Schneid- und Melswerkzeuge 


4 Grands Prix: aller Art | 


Paris 1900; Buenos Aires 1910; in anerkannt Be ` 
Brüssel 1910; Turin 1911. er Präzisionsausführung. 


in dom „Organ far Eisenbahnwesen“‘ werden 
für das „Organ für Eisenbahnwesen‘‘ werden 


8 
8 
ri SC lerne signal Höhe bei 48 Mili- nach vorheriger Verständi d 
re eroe und Ein 
maligem Abdruck derselben a H d en eines Abzuges der Beilage Die 
12 mal 90% und bei 24 mal 50% Rabatt in Abzug A pi nn Beete m eem für 
amm er ch diese 


gebracht. 
Gebühr um je 50 Pfennige. 
BF Auseigen und Beilagen werden von C. W. Kreidel’s Verlag iu Wiesbaden und allen Annonucen-Expeditionen entgegen 
genommen. 


Werkzeugmasohinenindustrie EB p EEE 5 5 5 5 5 5 BEER 


ebrüder Buschhaum, Darmstadt II 

gegründet 1847 über miedefeuer geliefert. Telephon 327 
Bohr-Maschinen 
Schnell-Drehbänke 
Schmiedeherde Feldschmieden 


Stahl- Scheren und Stanzen 


Werkzeuge 


Gw Kreidel's Verlag 


____ In Wiesbaden. CT = 
"IR Kottgen u. Gie., at, 
Der Oberbau Zweiggeschäft: Cöln a. Rh. nat a 
der stellen her: BN N Dr.Roth S > ` 
' e Fi Vi 
Strassen- mi Klein- Bahnsteigwagen, ; | n pP p 0 | s 
Bahnen Güterbodenwagen, z 
Voa Viehrampen, N Schutzanstrich für Zementu isen j 
i Patentiert, einzigartig bewahrt. d 
% 
Max Buchwald. | Schiebkarren N Paul Lechler A4 
Mit 260 Abbildungen | und Stuttgart. 
E Sackkarren, ‘ 
éi Mark 40 m. 


ERE NNN EE S ae SENS 
C. W. KREIDEL’s VERLAG IN WIESBADEN. 


Preisgekrönt vom Vereine deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


| Grundlagen des Eisenbahnsignalwesens für den Betrieb mit Hochgeschwindigkeiten Ü 
unter Berüoksiohtigung der Bremswirkung. 


Von 
Dr.-Jng. Hans A. Martens, Königl. Eisenbahn - Bauinspektor. 
Mit siebzehn Tafeln. ——— 


Preis: 6 Mark. 


P In seiner sehr interessanten Arbeit behandelt der Verfasser die hauptsächlichsten Grundzüge eines wirksamen 
1.snalsystems, das die Sioherheit der mit Hoohgeschwindigkeiten von 100 bis 120 km/Std. fahrenden Personenstige gewähr- 
N jeisten soll. — Nachdem Herr Martens das neue, von ihm vorgeschlagene Signalsystem dargelegt und begründet hat, 
beschliefst er seine Arbeit dadurch, dafs er die verschiedenen in Deutschland und in mehreren europäischen und amerika- 


d nischen Ländern i i beschreibt. Dieser Teil des Buches ist besonders interessant und lehrreich. 
| Nachdem er Veit gebräuchlichen Signalsysteme beschrei ies cusslacadercosetat hat, Dräft 


allgemeine Grundsätze, dessen jedes beliebige Signalsystem genügen soll 
@ “err Martens nash und nach die angewandten Systeme, indem er sie bei einer einzelnen Stationsart anwendet und 
j Nachforscht, in welchem Grade sie den ausgedrückten Grundsätzen genügen. Der Leser kann sich also leicht über die 
f Vorteile und Nachteile eines bestimmten Signalsystems unterrichten, da ein Vergleich mit den anderen Systemen durch 


die dem Werk beigegebenen schematisohen Darstellungen sehr erleichtert ist. 
Bulletin des internationalen Eisenbahn-Kongresses, Mars 1912. 
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C. W. KREIDEL’s VERLAG IN WIESBADEN. 
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Einführung. 


in die 


Berechnung und Konstruktion 
Dampflokomotiven. 


Ein Nachschlagewerk 
für in der Praxis stehende und angehende Ingenieure, sowie für Studierende des Maschinenbaufaches 


von 


Dipl.-Ing. Wilh. Bauer, Dipl.-Ing. Xaver Stürzer, 
Ingenieur bei J. A. Maffei, Ingenieur bei der Sächsischen Maschinenfabrik 
München. vorm. R. Hartmann A.-@. Chemnitz. 


Mit 321 Textabbildungen und 16 Tafeln. 
Preis 13 Mk. 60 Pfg., gebunden 16 Mk. 


_ — Es ist ein dankenswertes Unternehmen der in der Praxis stehenden Verfasser des vorliegenden 
Werkes, dem Entwerfenden ein Handbuch geschaffen zu haben, welches ihm fast alle andern Hilfswerke 
mit Ausnahme der Taschenbuch-Tabellenwerke entbehrlich macht. — — 

Im ganzen halte ich das Buch, das übrigens mit Rücksicht auf die Fülle des auf 314 Seiten ver- 
teilten Stoffes einen mäfsigen Preis hat, für eine wertvolle Bereicherung der Fachlitteratur. Es kann 
sowohl dem Studierenden als auch dem Konstrukteur warm empfohlen werden, nachdem wir 
auch im Lokomotivbau aus den alten Gleisen der Staatsbahn-Normalien herausgekommen sind und neue 
Lokomotiven nicht mehr nach den alten Ausführungen zusammensetzen, sondern häufig tatsächlich von 
Grund auf berechnen und konstruieren müssen. 


Anerkennung gebührt auch dem Verlage für die vorzügliche Ausstattung des Buches in Bezug 
auf Papier und Druck. Metzeltin. 


Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure Nr. 34, 1911. 


In der Bearbeitung des vorliegenden Stoffes ist es den beiden Verfassern gelungen, dem Gedanken- 
gange zu Se N wie ihn der Lokomotivbau-Techniker bei Aufstellung von Entwürfen haben mufs. Mi 
ug und Recht kann ich das Werk als ein solches „aus der Praxis für die Praxis“ bezeichnen. Für 
den Anfänger und Studierenden ist das Werk ein ausgezeichnetes llilfsmittel, für den in der 
Praxis stehenden Lokomotivbau-Techniker ein Nachschlagebuch, wie es wohl schon seit langem 
gesucht wird. Birgt es doch eine ganze Reihe bekannter, sogenannter Faustformeln, wie sie nach 
ausgeführten Lokomotiven aufgestellt sind, ein wirkliches Bindeglied zwischen Theorie und Praxis. 
ge Das Werk wird noch durch eine ganze Reihe wirklich brauchbarer Tabellen über Gewichte wichtiger 
een Kesseldurchmesser bei gegebener Rohrzahl und Gröfse, Hauptabmessungen von 187 durch namhafte 
> en des In- und Auslandes ausgeführte Lokomotiven u.s.w. in seinem Wert erhöht, und ich kann 
elbe dem Studierenden wie auch dem Konstrukteur zur Anschaffung nur warm empfehlen! RJ 


Glasers Annalen für Gewerbe und Bauwesen, Nr. 819, 1911. 


— — Wegen seiner leichten und übersichtlichen Darstellungsweise und wegen der guten und ein- 


gehenden Berechnungen ist das Werk ein unentbehrlicher Rat 
ie eber für Studierende und Ingenieure 
des Lokomotivbaues. Seine Beschaffung kann nur aufs Wärmste empfohlen werden. v. H. 


Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen Nr. 80, 14. Oktober 1911. 
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| GENERAL- REPRÄSENTANZ IN WIEN 11/2, Praterstr. 46. | 
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Abbildung des aus 1 Lokomotive, 1 Tender und 75 Wagen bestehenden, mit der automatischen Vakuum-@üterzugs-Schnellbremse 
ausgeristeten Güterzuges auf der Arlbergstrecke der k. k. österreichischen Staatsbahnen. 


Zu den Schlufsversuchen mit dieser Bremse — 1908 — warts ein 


E SE GUETERZUG 

verwendet, bestehend aus: || Gewicht des 1 Z it Lok 

Lokomotive mit 5 gekuppelten Achsen samt dreiachsigem Tender, Linge ge Hauptrohrieitung: en ey era 
70 zweiachsigen Kohlenwagen. bremsventil des letzten Wagens: 1029 Meter. 
5 e gedeckten Güterwagen, Fortpflanzungsgeschwindigkeit der Bremswirkung ca. 3860 Me 
ee ‘ Dashachtuhonwaven: ter per Sekunde. 


_ 100 zweiachsigen Wagen. | Grofse, allgemein anerkannte Regulierfühigkeit. 


Die General-Repräsentanz liefert automatische Vakuum- Bremsen und automatische Vakuum -Schnell- 
| bremsen für Eisenbahnfahrzeuge a'ler Gattungen und Spurweiten, für Dampf- und elektrischen Betrieb. Die 


\ Ausarbeitung der Projekte von Bremsanordnungen erfolgt kostenfrei. H 
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C. W. KREIDEL’S VERLAG IN WIESBADEN. 


Preisgekrönt vom Verein deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


Eisenbahn-Worterbuch. 


Bau, Betfieb, Verwaltung. 
Technisches Wörterbuch 


der deutschen und französischen Sprache 
zum Gebrauche für Eisenbahnverwaltungen, Beamte, Fabrikanten, Studierende usw. usw. 
Zweite durchgesehene und stark vermehrte Auflage, 
Ergänzungs-Wörterbuch zu allen bestehenden technologischen Wörterbüchern. 


Bearbeitet vn J Bübenach, 
Bureau-Vorsteher des Vereins D. E. V., Officier Ce HEH 


¥ Deutsch-Französischer Teil. — 612 Spalten. — Preis 10 Mark 65 Pf. 
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Gesellschaft für 
Bahnbedarf m. b. H. 
Hamburg. 


liefert als Spezialität: 
— Freund’s moderne Eisenbahn-Fahrräder — 
1 


‚2, 8 und 4sitzig, 
für Bahnmeisterei- und Inspektionszwecke. 


inspoktions-Draisinen 
für Pedal- und Hebel-Antrieb. [136 
Transport-Draisinen — Bahnmeisterei-Wagen. 
Rugg Moter-Draisinen. 
u er einen u 
Modell Nr. 10B. Ständige Lieferantin der Königl. Preuss. Staatsbahn und 


zahlreicher in- u. ausl. Staats- und Privatbahnen. 


Schmidt’sche Heissdampf-Gesellschaft m. b. H. 


Gassel-Wilheimshöhe 


Lokomotiviiberhitzer 


u. Schiffstiberhitzer 
Patent W. Schmidt 


geeignet für alle Lokomotiv- und Schiffskessel-Typen und -Gréssen, sowohl für Neubauten als auch für 
, Umbauten. 
Ueber’17000 Lokomotiven für über 850 Bahnverwaltungen, sowie über 675 Dampfer mit Schmidt’schem 
Ueberhitzer im In- und Auslande im Betriebe und Bau befindlich. 


GRAND PRIX Franco-Britische Ausstellung London 1908. ERSTER PREIS Verein deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
„GRAND PRIX“ Ausstellungen In Brüssel und Buonos -Aires 1910. 


Broschüren in Deutsch, Französisch, Englisch und Russisch. 
— 0 Patente in allen Industriestaaten. — | 


Maschinenfabrik „Deutschland“, Dortmund. 
A. Werkzeugmaschinen. bei 


[199 


Constructionen d Constructionen 
e = e= —— 
bis zu den Kä für 
e deng Pa Huttenwerke 
mensionen =, 
i = Te E E ee | el I een Maschinen- 
der , e Ee BS Schiffsbau, 
Neuzeit Radsatzdrehbank mit automat. Meisselführung von höchster Leistungsfähigkeit, System „Deutschland“. 6.8. P. Eisenbahnen 
Durchschnittsieistung (2 Radsätze in 9 Arbeitsstunden 
entsprechend. 3 ete. 


B. Hebekrahne aller Art, Windeböcke, g 
Achsensenkwinden, Kohlenkipper zum direeten Verladen vom Waggon ins Schiff. 


C. Drehscheiben, Schiebebühnen, Gasbandagenfeuer, 
D. Weichen, Kreuzungen. ete. bester Ausführung in jeder Bauart. 
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Diese Draisine, schon an verschiedene Eisen- 


proce’ Eat een. 
= bahnen geliefert, ist wegen ihrer Haltbarkeit, [| == ite, 
~i!  Triebsicherheit und einfachen Handhabung | a 
sehr beliebt. d 
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Waggonfabrik — 


See m u en e a S 


vorm. Carl Weyer & Co. 
Düsseldorf 


Fabriken in Oberbilk und Reisholz bei Düsseldorf 
Fernsprech-Anschlüsse 174 und 175. 


Fertigt: 
Schlafwagen, Salonwagen, Speisewagen. 
Personenwagen aller Klassen. 
Post-, Gepäck- und Güterwagen. 
Benzolelektr. Triebwagen. 


Kühlwagen 


zum Transport von Bier, Margarine, Fleisch, Butter etc. 


| Elektrische und Kleinbahnwagen aller Art. 
Düngerwagen — Bahnmeisterwagen. 


Beschlagteile. 170 
eege Lee 


MOTOR-DRAISINE 
| LIUSNE-WOXNA AKTIEBOLAG, STOCKHOLM (Schweden) 


p PREIS: Mark 2,950,— fob Stockholm. [96 
hotographie, Beschreibung und sonstige Mitteilungen auf Verlangen. | 


! Düsseldorfer Eisenbahnbedarf | 


C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. 


Ermittelung 


der auf die 
Grisso: Sitzplatz für 5 Per- | Stellung von Bisenhahn-Fahr- 
6 PS. o. fe gengen in Bogengleisen 


Triebkraft : 
sich beziehenden 


2-cyl. luftabgekthlter Ben- | 
Malse und Verhältnisse 


zinmotor. 
Durchschnittliche @eschwin- 

durch Rechnung 
sowie mittels des 


digkeit: 40 km pro Stunde. 
‚Roy’schen graphischen Verfahrens. 


Von Karl Simon, Ingenieur. 
Mit 45 Textabbildungen. 
Preis 3 Mk. 60 Pf. 


7 Strassenbaukunde. 


Mit einer ergänzendenUntersuchung: 
Die Bahnen der Fuhrwerke 
in den Strassenbögen. 


Von 
Ferdinand Loewe, 
ord. Professor zu München. 
Mit 133 Abbildungen. 
Preis: Mk. 13.60, 


geb.: Mk. 15.— 


Die geschäftsführende Verwaltung des Vereins deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen übergab mir zum buchhändlerischen 0 
Vertrieb: 


Anleitung für Bestimmungen 
über die 


Ansführung und den Betrieb 
fremder elektrischer Starkstromleitungen 


(mit Ausschluß der Fahrleitungen elektrischer Bahnen) 
bei 


Kreuzungen mit und Naherungen an Eisenbahnen. 
Preis 30 Pfennige. 
Wiesbaden. C. W. Kreidel’s Verlag. 
BEE EE EE EA EAEAEABEZ EAR EZ EAEAEZ EA? 
~ C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. 


Über die Untersuchung und das Weichmachen 
des Kesselspeisewassers. 


Von 
Ing. mech. Edmund Wehrenfennig, 


Ober-Inspektor der Öst. Nordwestbahn in Wien. 
Unter Mitwirkung von 


Ing. chem. Fritz Wehrenfennig, 
Fabriks-Direktor in Eggenberg bei Graz. 
Zweite, gänzlich umgearbeitete Auflage. 
Mit 168 Abbildungen im Text und einer lithograph. Tafel:- 


Preis: Mk. 7.50, gebunden Mk. 8.70. ~~ 
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o0000000000000000000000000000000000000009 e 
Ge, NOELL & Co., Würzburg, 


Maschinen- und Fisenbahnbedarfsfabrik, Brückenbananstalt. 


Hebegeschirre mit Einzelmotorantrieb, allgemein verwendbar für Lokomotiven und Wagen, D.R.G.M. 


Kranen jeglicher Art für Bahnzwecke. 
EA 
Weichen und Kreuzungen. | | 
Drehscheiben für Lokomotiven bis 23 m Durchmesser und 165 Tonnen Tragkraft, mit Hand- und Motorantrieb 
32 Stück. 

und stets gangbarer Entlastung, ausgeführt | 
Achswinden zum Absenken der Radsätze von Lokomotiven und Wagen, D.R.G.M. "Ausgeführt für bayerische, 

sächsische und reichsländische Staatseisenbahnen. Für Bayern 11 Stück geliefert. 
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s Siemens & Halske A.-U. Pr"; 
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u a e > S E 
: 3 Eisenbahnbetrieb tr": 
u E s e E a 
= § elektrische und mechanische Anlagen 5 : 
EN 
a a cowie sämtliche Ersatzteile una Werkzeuge zu deren Unterhaltung e a 
| m 
e Es wird gebeten, Anfragen und Besteliungen zu richten, betreffend = ` 
e E Telegraphenapparate . Läutewerke . Blockworke . Elektrische und me- — = 
e e Gleismelder . Elektrische Huppon . chanische Stellwerke . . Schienen p B 
E g Registrieruhren. Elektrische Uhren durchbiegungskontakte . Radtaster. ~ - 
8 E Wasserstandsfernmelder . . Fouer- Schienenisolierungen . Kohlensäure- = u 
a BE wmelder . Blitzableiter . Fernsprech- | e a 
a E apparate .. Lautfernsprecher . . signale . . Kohlensäureläutewerke . e e 
E E 
B g  Klappenschränke .. Kabel . . Moss- Nebellichtsignale = a 
i = instrumente . Elemente = (91 R - 
e = - "TILL 
SP Siemens & Halske A.-G. Siemens & Halske A.-G. - e 
S e Wornorwork Diockwork Qs 
e $ z Berlin-Nonnendamm Berlin-Nonnendamm S a 
zg a Ida Mr. ` „Wernerwerk Berlin‘ Telegr-Adr.: „Weornerbloc Nonnendamm“ S - 
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— ve 
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t t Gebrauchsmuster, 
a en b, Warenzeichen. 
Erwirkung im In- und Auslande. eg Patentverwertang: 
Fritz Kunze, Civil-Ingenieur, 


Berlin - Groß - Lichterfelde - Ost, Ferdinandstrabe 12. 
im Kaiserlichen Patentamt Berlin tätig gewesen. Auskunft kestonlos. 


C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. 


Die Schmiermittel. P 
| 


Methoden zu ihrer Untersuchung u. Wertbestimmung 


von 


Ing. Josef Grossmann, 
Nberinspektor der Österr. Nordwestbahn und sfidnorddeutschen Verbindungsbahn. | 


Mit 45 Textabbildungen. 
Zweite Auflage. | 
` Preis gebunden Mk. 6.50. 
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ll el Bl 11u1 11.111.171. 7-7.7.7.7.7.7.7.7-12172727.MheretePe 
c. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. 


Auf der Fährte neuer Eisenbahnlinien. 
Persönliche Erinnerungen 


von C. Alken, 


Geheimer Baurat in Wiesbaden. 
g Prois 2 Mark. 
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wn Elektr. Zugabrufer für Wartesäle. 
een Elektr. Huppen D.R.P. 

> Typendruck-Gleismelder D.R.P. 
ar Fernsprecher aller Art. Dag 


Zei Telephonwerke, G. m. b. H Berlin $0. 33, 


| 
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jeder Art und Grösse, Shaping i 

Spezialk ionen No oe 

alle Seeks Gene (41 | Ms ay & Söhne, 
Maschi h 


Albert Aeffcke, Stettin. | nenfabrik m. b. H. Chemnitz. Gegr. 1864. 


Krane, Aufzüge 


Jul. Wolff & Cie., 


HEILBRONN a. N. 19/46 


"it Wasser-Reiniger 


A. L. G. Dehne, Maschinenfabrik, Halle a.S. 
(89 


Beer CSE SSS) EEE E 
Leitungsmaterialien fiir Signal- 


a und Schrankenbedienung = 
A. Rawie, 
- Osnabrick-Schinkel und Berlin-Charlottenburg 4 


nach den ministeriellen Normalien hergestellt. 176 A 
Weltausstellung Brüssel Ehronpreis. 
Weltausstellung Turin Grand Prix. 


Drahtzug. und Handschranken, Bremsprellböcke, Loko- 
motivschuppenschornsteine, Lademafse, Neigungszeiger, 
I Weichenverschlüsse, Eisenkonstruktionen, Eisengielserei. 


für Lokomotiv-Wasserstationen, in dieSteigleitung einzubauen, 
mit Filterpressen oder mit Kiesfilter. 

Wasserhaltungsmaschinen. Tiefbrunnenpumpen. 
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ABT. DER PENIGER MASCHINENFABRIK U. 
EISENGIESSEREI AKT.-GES. 


LEIPZIG-PLAGWITZ. 
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Bahnhofs-Aufzüge, 


viele Anlagen geliefert. 


e — m eg 


Lokomotiv-Bekohlungs- 
Anlagen. 


Kosselhaus-Bekohlungsanlagen 


Kohlensilos, Bandtransporteure, Schnecken, 
Elevatoren, Rangierwinden, Spills. 


Lokomotiv-Achswinden 
zum Answechseln von Lokomotiv-Radsätzen, — 


Lokomotiv- _ 


Pyrometer 


Patent Feurnier. 
Grösste Empfindlichkeit. Beliebig lange Fernleitung. 
Keine Isolation. Vergl. Organ 1912, Seite 29. [26 


Gebrüder Schmidt e Reutlingen. 
f Unzerbrechliche à 


[Stahlguss-Rollenlager 


tür Transportwagen jeder Art, 
für 


‚Bahnmeistereiwa en 


r Staats- u. Kleinbahnen 
für Feldbahnen etc. 


>” Viele Jausende geliefert! 
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EN 


Obercassel bei Düsseldorf. ua J 


Hebeldraisinen | 
Eisenbahnfahrräder i 
Eisenbahnmotorfahrräder 
Eisenbahnmotorfahrzeuge 


C. W. Kreidel’s Verlag in in Wiesbaden. | 


der Eisenbahnban. 


Leitfaden für 


ar ae Sictubahinawes nn 
£isenbahntechniker j Strafsenbahnwagen | och 
von Franz Tschertou. Art Triebwagen vn 


ait über 400 Senge ua || | EISEN BAHN-FAHRZEUGE-FABRIK 
o | Sternberg & Co., G. m. b. H, Frankfurt a. M. 


Preis: 10 Mk. 60 Pf., gebunden 12 Mk. 


msitoe 


[Maschinenfabrik Oerlikon in Oerlikon 
Elektrische Bahnen. 


aa — = i Neb, i 
(=a = I Voll- und Jiebenbahnen 
für Gleich- und Wechselstrom. f ~ 


Il Bi E 


ll 


A =.) i d R : 
BERN OË, = tt Elektrische Strassenbahnen. 


LON 


Elektrische Lokomotiven. 


SS" Bahnmotoren. 


2000 P.S. Einphasen - e der Lötschbergbahn. Motorwagen = Fahrschalter. | 
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i | C. W. KREIDEL’s VERLAG IN WIESBADEN. 

C. W. KREIDEL’s VERLAG IN WIESBADEN. = | 


Soeben ist mew erschienen: i 


Die Fortschritte auf dem Gebiete der Tabellen zur Berechnung 
Elektrischen Fernbahnen. ok De 
Erfahrungen und Aussichten auf Grund von Botriehsergebnissen, kontinuierlichen Balken inl Eisenboton 
Von und 
0. C. Roedder, doppelt armierter Konstruktionen 


beratender Ing-, vordem Regierungs-Ing. der Ver, Staaten. b h 
nebst mehreren 


Mit 172 Abbildungen, einer Tafel und Tabellen im Texte Hilfstabellen für oinfach armierto Konstruktionen. 
und einer tabellarischen Stier ee der Angaben von 77 der 


wichtigeren elektrischen Bahnen. Zum praktischen Gebrauch 


bearbeitet von 


, Professor L. Landmann, 
Preis: 12 M. 60 Pf., gebunden 13 M. 60 Pf. Oberlehrer an der Königl. Baugewerkschule zu Barmen-Elberfeld. 


> <m ag Preis 5 Mark 40 Pf. 


` Goetze - Metall- Di 


Fabrik für Maschinen- und Hochdruckarmaturen, 


_& W. id: Verlag in Wiesbaden. ` 


Vor kurzem ist als Sonderabdruck aus dem »Organ« 
erschienen : 


Untersuchung und Berechnung 
Blasrohre und Schornsteine 


Lokomotiven. 


Von 


Strahl, 


Regierungs- und Baurat in Berlin. 


Mit Abbildungen im Text und einer lithographierten 
Tafel. 


Preis: 2 Mark 70 Pf. 


Der Verfasser bespricht nach einigen Angaben über die 
Starke der Feueranfachung seine Versuche, zeigt die Anwen- 
dung der go erweiterten Zeuner'schen Theorie, leitet nach 
eigenen und fremden Versuchen Beziehungen ab zwischen 
Höhenlage des Blasrohrs, Durchmesser des Schornsteins und 
Blasrohrweite und weist schließlich die Brauchbarkeit des Ver- 
fahrens an einer Reihe von Beispielen nach. In klarer Dar- 
stellung bietet die Schrift alle Handhaben zur Anwendung des 
wertvollen Verfahrens. H. 

Glaser’s Annalen für Gewerbe u. Bauwesen. 


Organ € Eisenbahnwesen. 1912. 24. Heft. 


a 
chtungsringe 
fir Flansohenrohre, Üherhitzor an Helssdampf -Lekomotiven 

Verschraubungen allor Art. 


Gostze-Metallpackungen +; 


für Stopfbüchsen jeder Art und Grösse 
an Dampfmaschines, Cress-Gasmaschinon, Kompressoren etc. 


Goetze-Kolbenringe 


für Dampfmaschinen, Gross-Gasmaschinen etc. 


I Aoctze-Hochdruckbronze 


Fog IUCN Metall - Bussstäcke, Armaturteile, Pumpeakirper, Ventile ete., bis Ober 
1000 Atm. Bruck, absolut dicht, im Re und bar 


Goetze-Weissmetall Packung. 
Friedr, Goetze, Burscheid bei Cola Rh 


Metall-Dichtungsringe und 
Metall-Packungen, Eisen-, Metall- und Phosphorbronze-Giesserei, [ss 


| CW Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. 
Anordnung 


Abstellbahnhöfe. 


Von W. Cauer, 
Geheimer Baurat und Professor 
in Charlottenburg. 


Mit 11 Abbildungen auf einer 
lithographierten Tafel. 


| Preis kartoniert 1 Mark 60 Pf. 
Theoretische Berechnung 
der 


Betoneisen - Konstruktionen 


mit 
ausführlichen Beispielen 


von 


Heinrich Pligrim, 
Ingenieur. 


Mit 78 Abbildungen im Texte. 


Preis Mk. 2,80. 


Diese Abhandlung bezweckt 
hauptsächlich eine Anwendung des 
in den Leitsätzen des deutschen 
Architekten- und Ingenieur-Vereins 
sowie in den preußischen Bestim- 
mungen von 1904 angegebenen 
Verfahrens zur Berechnung der 
Betoneisenkonstruktion auf alle 

möglichen Fälle. 


Geetze- 
Metall - Hohiring- 


-— 


C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. 


Die Grössenbestimmung — 
reiner Versand- und Empfangsschuppen 


Von 
Dr.-Ing. Karl Remy, Regierungsbauführer. 
Mit 33 Textabbildungen. — Preis M. 3.20. 


Stosswirkungen an Tragwerken 
und am Oberbau im Eisenbahnbetriebe. 


Von 
Dr.-Jng. Heinrich Saller, 


Königlich bayerischer Direktionsrat. 
Mit 6 Abbildungen. ° 
Preis 3 Mark 20 Pf. 


nur für Heizung mit Lokomotiv-Rauchkammerlösche, 

Die aufallen Lokomotivstationen vorhan- 
dene Lokomotiv-Rauchkammerlösche bleibt 
trotz ihrer beträchtlichenHeizkraft teilweise 
unverwertet Unser Dauerbrandofen er- 
möglicht dieVerwertung der Rauchkammer- 


lösche als ausgezeichnetes Brennmaterial 
Viele Referenzen. — Ausiührl, Prosp. kostenl, 


J. A. 'John, Akt.-Ges., 3 
Erfurt - Jiversgehofen 309. L 
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Tunnelrückenbetonierung :: Bodenbetonierung 


D. R. Pat. D. R. Pat. 51 


Trockenlegung und Sicherung von Eisenbahntunnels, Schwierige Fundie- 
rungen. Wiederherstellung gefährdeter Bauwerke, Brücken und Pfeiler. 
August Wolfsholz Preßzementbau Ges. m. b. H., Berlin W. 9 und Wien Il, 

Linkstr. 38. Taborstr. 29. 
Inhaber: Ing. Aug. Wolfsholz und Reg.-Baumeister a. D. Fritz Büssing. 
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| 
Effektkohlen: | Reinkohlen | arm 
Gelb, Rot und Edelweiß. | Schleif- und Druckkontakte "` dl 


oka von jeder Leitfähigkeit. 
Spiritus-Mess-Apparate, Kondenswassermesser. (e 1th, 


A lElektroden- für Stahl- u. Carbidfabrikation. / 
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LR Kreldot's Verlag in Wiesbaden. 
Einführung 


in das 


technische Zeichnen 


für 
= Architekten, Bau-Ingenieure 
und Bau-Techniker. 
Von 


Prof. B. Ross, 


Architekt, Regierungsbaumeister. 


iff 


Mit 2 Seiten Scheiftpreben im Toxt EE 
grössten Theil farbigen Tafeln. 


Preis in Mappe 12 Mark 60 PI, 


Rationelle Konstruktion 


und | 


Wirkungsweise 


Druckluft- 
Wasserhebers 


Tiefbrunnen. 


Alexander Perényi, 
Ober - Ingenieur der K. ungarischen 
Staatsbahnen. 


iia | 


| Mit 14 Abbildungen im Texte. 


Preis 2 Mark 40 Pf. 


| 


GEWANDT BEI: BAHNMEISTERWAGEN 


COLLET & ENGELHARD 
OFFENBACH-MAIN 


liefern als Spezialität alle 


Werkzeug-Maschinen 


für Eisenbahn-Reparatur-Werkstätten, als: 


Räderdrehbänke 


in unübertroffener Leistung, 


E Hydraulische Räder- 
pressen, 


Kessel - Bohrmaschinen, 


Fahrbare Bohr- und Ge- 
windeschneidmaschinen, 


Universal- Radialbohr- 
maschinen, 


Mehrspindelige Vertikal- 


Bohrmaschinen 
etc. 74 


Universal- Radial- Bohrmaschine mit nach alien Richtungen einstellbarer Spindel, für Kesselschmieden unentbehrlich, 
viele Werkstätten geliefert. 


wee VERBESSERTE 


RE: KUGELLAGER 


KOPENHAGEN 1912 GOLDENE MEDAILLE 


BRÜ 
RUSSEL 1910 EHRENPREIS (HOCHSTE AUSZEICHNUNG). 


UND GOLDENE MEDAILLE. 


e 7 


WERDEN \ VON DEN BEDEU-# TENDSTEN WERKEN LAUFEND AN- 


NEN 


" D OKOMOT, is SSELTRA. NSPORTWA GEN E 
KATALOG GRATIS UND FRANKO! PRENS INDEN 
he | SES? TRANSMISSIONEN 
EINBAUVORSCHLAGE JEDER ZEIT KOSTENLOS ONE ENNO EF ymo rLROLKEN 


HNE CARMES TRIEBEN 


DEUTSCHE KUGELLAGERFABRIK €: On 218-PLAGWITZ. 
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Eingetragene Firma: 
Stettiner Maschinenbau - Actien- 
eee | ft VULCAN. 
CR e Gesellscha 


HAMBURG = STETTIN © 


Lokomotiven für Haupt- und Nebenbahnen, Kleinbahnen, Werkbahnen. , 
Heissdampf-Lokomotiven. sitz der Lokomativtabrik in STETTIN. Feuerlose Lokomotiven. 


——— 


Lokomotivfabrik Krauss & Comp. Aktiengeselischaft, 


MÜNCHEN und LINZ a. D. Dur 
liefert Lokomotiven für Adhäsions- und Zahnradbetrieb, normal- und schmalspurig, von jeder Lei 


[63 


feuerlose Lokomotiven. 
i Vorteilhaftestes System: 


Tenderlokomotiven System Krauss 
für [44 


Haupt-, Neben-, Klein- und Strassenbahnen, für Militär-, 
Plantagen-, Feld- und Waldbahnen, für Docks, Industrie- 
bahnen und Steinbrüche, für Bahnbauten und öffent- 
liche Arbeiten, sowie für Zechenbahnen und unter- 
irdischen rauchlosen Betrieb (Tunnel- und Bergban). 


Gegründet 1866. «x Arbeiterzahl 1800. 


Anzahl der bis Ende 1911 gelieferten Lokomotiven: 6500. 


b u ——]| 


C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. 


Tabellen 


Berechnung ven Eisenbeton - Konstruktionen 


zum praktischen Gebrauch 
für 


Unternehmer, Techniker und Baubeamte 
bearbeitet von 


Professor L. Landmann, 


Oberlehrer an der Königl. Baugewerkschule zu Barmen-Elberfeld. 


Preis 4 Mark 60 Pf. 


Schriften, Wappen, Zahlen, Orna- 
mente, Embleme für Waggons. 


bziehbilder car Schmp, nis 


Lieferant in- und ausländischer Behörden. 


EE 
Howaldtswerke Kiel. 


Maschinenbau, Schiffbau, Gielserei u. Kesselschmiede 

Maschinenbau seit 1838. Eisenschiffbau seit 1865. 

| Arbeiterzahl 2000. l 
Maschinenteile für Schiffs- und stationäre Dampfmaschinen, 
als Kurbelwellen, Wellen, Kolbenstangen , Pleuelstangen, aus 
Tiegel- oder Siemens-Martinstahl, Dampfeylinder ım 
Specialeisen oder Bronze. Zahnräder jeglicher Art un 
Größe aus Stahl-, Eisen- oder Metaliguss. Steven, E: 

schmiedet oder gegossen. 


Simtl, Faconguss L Lokomotiven- Fabrikation. 


Dampfkessel aller Art und Grösse @ Schmiede- 
—— stücke für alle Verwendungsarten. — 
Sämtliche Teile werden roh, vorgeschroppt oder bearbeitet 

su billigsten Preisen berechnet. 


e Dampfpumpen nach bewährten Systemen. ® 


Nur für die Originalmarke 


cnaril) 
onen | 


-kestehen 
Gutachten uber 


AO jabrige Holzerhaltung 


R.AVENARIUS & CO ie 
Sıurrsart HAMBURG Bern & Kou 


| 


Man verlange Liste Nr. 20. [28 


| 


| 
| 


| Elsässische Maschinenbau-Gesellschaft 


Grafenstaden. 
Werkzeugmaschinen zur Metallbearbeitung. 


eae mit vertikaler und horizontaler Planscheibe; Parallel- und Leitspindeldrehbänke: Faconnier- 
rehbänke und andere Maschinen zur Massenfabrikation; Hobel- und Stofsmasehinen; Bohr- und Ausbohr- 
_ Maschinen; Fräs- und Schleifmaschinen, sowie alle Spezialmaschinen für besondere Zwecke. 


— 


Prospekte und illustrierte Kataloge, sowie Entwürfe für Neukonstruktionen ‚stehen kostenlos zur 


Scheidt & Bachmann 


== .- n 
| 
Eisenbahnsignal-Bauanstalt 
Eisengiesserei 


92 


H 


gerade und gebogen 


zur | 


P M.-Gladbach 
Decken- und Wandverkleidung — 
Gegründet 1873 
| von 
Eifen- und Straßenbahnwagen ||| Mechanische Weichen- und Signal- 
liefern | Stellwerke. 


Druckluft- Stellwerke (Niederdruck) 
mit elektr. Steuerung. 


Gebrüder Adt 
Aktiengefellichaft 


Forbach (Cothr.) 


Signalbrücken, Signalausleger. 


Ergänzungsteile für Stellwerksanlagen nach 
den Einheitszeichnungen auf Lager. 


—— Wegeschranken jeder Art. 


[22 


C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. 


Die Betriebsmittel der 
elektrischen Eisenbahnen. 


Von E. C. Zehme, 
Ingenieur für elektrische Bahnen, Privatdozent der Königl. 
an Technischen Hochschule zu Kerlin 


Mit arr Textabbildungen und 66 lithographierten Tafeln. 
Preis Mk. 27.—, in Halbfranz gebunden Mk. 30.— 


sowie Zubehör und Ersatzteile. 


|| SCHLEUSENAU (Kr. Bromberg) 
Ii Weichen- und Signalstellwerke o 


Insbesondere: 


Weichenschlösser :: Gleissperren :: Schlässelbrette 


+: 33 33 Stellwerks- und Blockworkslampen. :: :: :: 
Werkzeuge und Geräte für Bahnmeistereien und Stell- 


Eisenbahn -Signalbau- Anstalt 
C. Fiebrandt & Co., G.m.b.H. 
liefert mechanische 


BOTH & TILMANN, 


G. m. b. H., 
Dortmund 


Weichenbau, 


Weichen, Kreuzungen usw. aller Art 
für Haupt-, Neben-, Klein- und Strassenbahnen 
Drehscheiben und Schiebebühnen 
bis zu den gröfsten Dimensionen für jede 
Antriebsart [87 
Waggonbau 


ee Güterwagen aller Art, sowie Spezialwagen für jede 
Rollwagen mit Luftdruck- und Handbremse, Spur 1000 und Spurweite, Rollwagen zum Transport normalspuriger 
1435 mm, Tragfähigkeit 30000 kg Waggons auf schmalspurigem Geleise, Prellböcke. 


Linke-Hofmann-Werke 


Breslauer Aktiengeselischaft für Eisenbahnwagen-, Lokomotiv- und Maschinonbau 


G In Breslau © 
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Abteilung: Abteilung: 
Eisenbahn- | Lokomotiv- und 
| Wagenbau i Maschinenbau 
Salon-, Schlaf- und Speisewagen e Normal- und schmal- | Elektrische und Dampf-Lokomotiven jeder Bauart, Grösse 
spurige Personen-, Güter- und Behälterwagen jeder 


u. Spurweite e Dieselmotoren e Dampfmaschinen, Dampf- 
turbinen, Dampfkessel e Sämtliche Maschinen und Appa- 
rate der Bergwerks- und Hüttenbetriebe, Wasserversorg- 

| ung, Zuckerindustrie, Zink- und Zinnwalawerke e Gies- 
` serei und Presswerk e Blatt- und Spiralfedern für 
Eisenbahnfahrzeuge [98 


Grösse und Gattung für Voll- und Kleinbahnen e | 

Elektrische Triebwagen für Akkumulatoren- oder Lei- | 

tungsbetrieb jeglicher Stromart e Benzoltriebwagen e 

Fahrbare Eisenbahn-Drehkräne e Kabeltransportwagen | 
e Gleislose Strafsenzüge 


Knorr-Bremse Aktiengesellschaft 
BERLIN-LICHTENBERG 


Neue Bahnhofstrasse 11/14. 


Großer Preis = Ehrendiplom . 2 GroBe Preise 
Mailand 1906. Brüssel 1910. Turin 1911. 


Abteilung | für Volibahnen. Abteilung Il für Strassen- u. Kioinbahnen 


Luftdruckbremsen für Vollbahnenı (früher Kontinentale Bremsen - Gesellschaft m. b. H. vereinigte 
Automatische Einkammer - Schnellbremsen Bauart Knorr : Christensen- und Böker-Bremsen.) 
für Personen- und Schnellzüge. Luftdruckbremsen für Strassen- u. Kleinbahnen: 
Automatische Einkammerbremsen für Güterzüge Bauart Direkte Bremsen mit und ohne selbsttätige Bremsung bei 
‚ Knorr. a d Zugzerreissungen. 
Einkammerbremsen für elektrische Lokomotiven und Trieb- Zweikammer-Bremsen. 
wagen. : $ : i 
Zweikammerbremsen für benzol- und elektrische Triebwagen. ontis koneen Bromgan mit Sohnellmrkung: 
Damptluftpumpen, einstufige und zweistufige Sonas und ‚AohsBuchskompressären: 
Met smseineichtausen: 8 0. Ole Smprasseren mit automatischer Sohal- 


| tung Patent Christensen. 
Leerkupplungen Bauart Knorr. 
SE Bauart Knerr für Voll- | Pressluftsandstreuer für Strassen- und Klein- 
ahnen. 


bahnen, 
Schmiedeeiserne Rehrleitungen. Druckiuftfangrahmen. 
ze Bremsklötze mit Stahirücken-Ein-. Bremsen a SUMSTVORRIONIUNG System Chau- 
age. mont. 
Federnde Kolbenringe. Transportable und stationäre Kompressoren für 
Luftsaugeventile, Kolbenschieber und Buchsen Druckiuftwerkzeuge, Reinigung elektri- 
tür Heissdampfiekomotiven. scher Maschinen etc. | 


Prospekte und Ausarbeitung von Projekten kostenlos! (lit 


EisenDahnsional-Bananstalt 


Max Jüdel & Co. 


Aktien-hesellschaft ` 


BRAUNSCHWEIG 


| Begründet 1871 


se = 
für elektrische Anlagen 
nach den Bedingungen de: deutschen Reichspost 
imprägniert (kyanisiert). 


Eisenbahn-Schwellen 


nach Staatsbahnvorschriften imprägniert. 23 
Freiburg 


Gebr. Himmelsbach, i Baden. 


®e@eeaeeooee 09988980 


Chemnitz. 


Specialitaten: 


Fraser, 


WE. Reibahlen, Spiralbohrer 
Gewindeschneidwerkzeuge 
Lehrwerkzeuge 


sowie sämtliche 68 


- Präcisionswerkzeuge 
in bester Qualität und Aus- 
führung, zu billigen Preisen. 
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SCHNICKE | 


Zimmermann 
& 


Buchloh 


Aktiengesellschaft. 
— y 


Eisenbahn - Signalbau- 
Anstalt. 


—e—— en 


Borsiqwalde -Berlin, 
Spandauerstrasse. 


nr 


CHR. HAGANS, ERFURT, 


See, Maschinenfabrik und Kosselschmiede. gegründet 1857. 
Be? ! 


Lokemetivbau. 


nn 
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jeder Bauart für alle vorkommenden Zwecke, auch Repa- 
raturen und Ersatzteile von Lokomotiven aller Art nach 
Kostenanschlag, schnell und billigst. 
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1. 


Hydraul. Räderpresse. 


A. Pelissier Nachfolger, Ae, Hanau 


und Eisengiesserei, 


tein- 
we (Sg Marien-Bergwerks- und Hütten- Verein È 
ee OSNABR Ü CK D. 
Billig und absolut haftend! ||| 
Alleiniger Fabrikant: | Eisenbahn- Oberbau, Weichen und Fee 


| $ Bun: ve... für Voll-, Neben-, Klein-, Feld- und Strassenbahnen. 
` en Radsätze, Schmiedestücke, 
Stabeisen. 
Gussröhren. Zementwaren (Durilit). 
Mischmaschinen Patent Eirich. | er 


OelfarbenzLackfarben |. 


>tür alle Specialzwecke -$ e Maschinelle Ausrüstung 


SS m = ee = | beweglichen Brücken 
Sg | Schiebebühnen und Spills 
Berliner Action - Gesellschaft für Eisengiesserei 
und Maschinenfabrikation 


(früher J.C. FREUND & Co.) 
Charlottenburg. 1 


"wm ef 


eege Eisenbahnoberbau-Geräte seisen" 4 


Richard Lüders, Görlitz 


Schienenrücker, * Schienensägen mit Blattführung, * Schienenblegen, 14 
Schienennageizangen, * Universal-Schwellenbohriehren, e Gieisheber u. a. m. 


Aktien - Gesellschaft | E 


für Glasindustrie 
vormals Friedr. Siemens, Dresden 
empfiehlt 


Signalscheiben 
Drahtglas. tus 


egründet 


G 
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C. W. Kreidel’s Verlag, Wiesbaden. | 


GEREENT 
Entwürfe Eea E Aa aus Steingut-Buchstaben liefern als Spezialität 


Kleinwohnungen Sfafions-Aufschriften or" 


an und Firmenschilder-Fabrik. ® 


A. Holtmeyer en —— Zahlreiche und beste Referenzen. — 
i 2 SN a Aa IS EE TN NT ES ES 


Landbauinspektor. 


Sicherheits-Injekteure für ortsfeste Kesselanlagen, Lokomotiv-Injekteure aller Größen, 
Regulierbare Lokomotiv-Injekteure (Dauerspeiser). 


Strahlapparate zum Heißauswaschen von Lokomotiven, Heiß: 
speise-Injekteure, Speiseautomaten zur Rückspeisung heißer 
Kondenswässer. Armaturen aller Art. 


Sonderprospekte auf Anfrage. = 


| GEBR. KÖRTING Aktiengesellschaft, Körtingsdorf b. Hannover. 


wae Hierzu eine Beilage von J. ENGELHORN Nachf. im Stuttgart. 


N / 


L Einfamilienhäuser. 
Il. Zwei- und Vierfamilienhäuser. 

Mit 36 Tafeln. 
Preis 8 Mark. 
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Unsere neue 


Sirius- Lampe 


ist eine Drahtlampe aus nicht gezogenem, 
sondern nach eigenem Verfahren herge- 
stellten Wolframdraht, der auch beim Gebrauch 
der Lampe äußerst widerstandsfähig bleibt 


Tr Julius Pintsch A.-G. Berlin Q 


Abt. Glühlampen 
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srantiert Sauber. 


PROSPEKTE GRATIS 
i. W. . 


Ks SEET 
Rohrhie hi | = C. W. Kreidel’s C. W. Kreidel’s Veriag in Wiesbaden. in no ee 
gemase me | ‚22 E Praktische Winke 
„Hercules A RR 
Resetzlich geschützt N N) \ A | 
n LOS F i Studium der Statik 
a at Bé und zur Anwendung ihrer Gesetze. 
Ein Handbuch für Studierende und praktisch tätige Ingenieure. 
Von Robert Otzen, È 


Alexander "eme Ee Get zg Professor an der Königl. Technischen Hochschule zu Hannover 
Ruhrort U. Lag rr | Mit 95 Abbildungen im Texte. 
e l Preis gebunden 4 Mark 40 Pf. = 
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Benachrichtigung. 


Das „Organ* erscheint nunmehr im 67. Jahrgange und im 
49, Jahre als Technisches Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn- 


Verwaltungen, zu dem es mit dem Jahrgange 1908 in engere Be- | etwa die Hälfte der vollen Schriftsteller-Vergütung gezahlt. Wir 
ziehung als bisher getreten ist*). Die Aufgabe, einen Mittelpunkt für 


hoffen, auf diesem Wege auch solchen die Beteiligung an der Mit- 
Wissenschaft und Erfahrung des technischen Eisenbahnwesens zu | arbeiterschaft zu ermöglichen, die amtlich zu stark belastat sind, um 
bilden, die von Anfang an die Grundlage des Erscheinens gebildet | die Abfassung der Aufsätze selbst durchführen zu können. l 
hat, ist als maßgebend für die Führung der Zeitschrift bewährt, Die Herstellung der Berichte des Abschnittes E nach anderen 
ihre Lösung muß das a Streben aller Beteiligten sein. Quellen erfolgt in der Regel durch von der Schriftleitung bestellte, 
Der Inhalt zerfällt in die folgenden Abschnitte: regelmäßige Mitarbeiter, doch werden auch in diesen Abschnitt 
A) Aufsätze, die nach den nachstehenden Gruppen gegliedert werden: sonstige Beiträge aufgenommen, falls sie nicht von der Schriftleitung 

I. Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten, bereits in Bearbeitung genommene Gegenstände betreffen. 
II. Bahn-Unterbau, Brücken, Tunnel, Alle Beiträge sind auf ae beschriebenem Papiere mit 
III. Oberbau breitem, leerem Rande zu liefern, bei Textabbildungen darf die Bild- 
: : fläche die Breite von 18cm, die Höhe von 24cm nicht überschreiten, 
IV. Bahnhöfe und deren Ausstattung, kleinere Textabbildungen sollen unter 8,5 cm Breite gehalten werden. 
V. Maschinen und Wagen, Textabbildungen werden bei Feststellung der Schriftstellervergütung 


und die Handschrift vor der Drucklegung den geistigen Eigentümern 
zur Genehmigung vorzulegen. In solchen Fällen wird gleichwohl 


VI, Signale, mit gemessen. 
VII. Betrieb in technischer Beziehung, Bei Zeichnungstafeln ist eine Bildfläche von 20,5><27,5 cm, oder 
VIII. Besondere Eisenbahn-Arten ; . von 44,0>27,5 cm einzuhalten, 


Verkleinerungen nach guten vor- 
handenen Zeichnungen übernimmt die Schriftleitung. Die Schrift- 
stellervergütung für die Tafeln kommt nur dann in Wegfall, wenn 
C) Nachrichten aus dem Vereine deutscher Eisenbahn-Verwaltungen; ` vollständige Umzeichnung der Unterlagen nötig ist. 

D) Nachrichten von sonstigen Vereinigungen; 


Den Verfassern gehen regelmäßig die Fahnendrucke, wenn 

E) Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens nach anderen nötig auch noch die umbrochenen Bögen zur Berichtigung zu, um 
Quellen, die ebenso gegliedert werden, wie der Abschnitt A; ` deren rascheste Durchsicht und Rücksendung dringend gebeten wird. 

F) Nachrichten über Änderungen im Bestande der Oberbeamten Jeder Verfasser erhält 12 Sonderdrucke seines Aufsatzes ohne 
der Vereinsverwaltungen; 


‚ besondern Umschlag unentgeltlich übersendet. Wird eine größere 
G) Übersicht über eisenbahntechnische Patente; Zahl von Sonderdrucken mit besonderm Umschlage gewünscht, so ist 


das in roter Tinte auf der Handschrift und den Berichtigungsfahnen 
H) Bücherbesprechungen. anzugeben. Der Verlag stellt die Kosten dieser bestellten Sonder- 
Die Schriftleitung lädt jeden Eisenbahntechniker zur Lieferung drucke nach vereinbarten Preisen bei Zahlung der Schriftsteller- 
ee Aufsätzen ein, Don Dee eren Ba pannen vergütung in Gegenrechnung. 
euerungen, die nicht mindestens einmal im Betriebe erprobt sind, Alle Sendungen an die Schriftleitung, insbesondere die Wert- 
; SE ist g, insbesondere die We 
höchstens in kurzen Mitteilungen noter E bertckaichtigt hok en konnen, und Einschreibe-Sendungen, sind zur Vermeidung von Fehlläufern 
‚Die Schriftsteller-Vergütung ents richt der anderer großer Zeit- und Rücksendungen zu richten an: den Schriftleiter des Organes 
schriften und wird je nach Ausgabe des 6., 12., 18. und 24. Heftes für die Fortschritte des Eisenbahnwesens oder des Technischen 
ausgezahlt. . Fachblattes des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen, 
Die Schriftleitung erteilt Auskunft über Zweifel, die etwa be- ` Herrn Geheimen Regierungsrat, Professor Dr.-Ing. G. Bark- 
züglich der Zulässigkeit der Veröffentlichung von aus amtlicher hausen, Hannover, Oltzenstrabe 26. 
Tätigkeit hervorgegangenen Arbeiten entstehen. | 


Die Schriftleitung ist gern bereit, die Abfassung von Aufsätzen 
nach vorhandenen Zeichnungen und Berichten auf Wunsch und unter 
Nennung der Namen der Verfasser dieser Unterlagen zu übernehmen, 


©) Organ 1908. Seite 1. 


B) Übertritt in den Ruhestand, Ehrungen und Nachrufe ; 


Hannover, Öltzenstraße 26. Der Schriftleiter: 
| Gr ng, G. Barkhausen, 


Geheimer Regierun t, 
Professor a. De over: 


E. Becker, Maschinenfabrik für Hebewerkzenge 


in Berlin-Reiniekendorf Ost, * D 
fertigt in solider Ausführung unter Garantie sämtliche Hebevorrichtungen für Eisenbahnen und Maschinen-Werkstätten, insbesondere 


Krane, Winden und Aufzüge jeder Art für Hand- und Kraftbetrieb, elektrisch betriebene Spills, elektrische Antriebe 


für Drehscheiben und Schiebebühnen, Schraubenflaschenzüge für 300 bis 15000 kg Last, Zahnstangenwinden etc. 


C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. 


Vor Kurzem ist meu erschienen: 


Gewölbe-, Rahmen- und kontinuierliche Berechnung 


Eisenbeton- und Eisenkonstruktionen 


mit 


Anwendung auf praktische Beispiele. 


Von Dr.=jng. Heinrich Pilgrim in Stuttgart. 
Mit 120 Abbildungen im Texte. — Preis 6 Mark 65 Pfg. 


eebe aaa 
Wer Wiederabdruck der in dem „Organ“ enthaltenen Originalaufsätze oder des Berichtes, sei es mit oder 
ohne Quellenangabe, ist gesetzlich unerlaubt und wird als Nachdruck verfolgt. 


EEN 
Druck von Carl Ritter, G. m, b. H. in Wiesbaden. 
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